GOVERNANCE OF THE SLOVENIAN RAILWAY TRANSPORT SYSTEM IN THE CONTEXT OF ESTABLISHING SINGLE EUROPEAN RAILWAY AREA by Zupančič, Tilen
UNIVERZA V LJUBLJANI 









Upravljanje slovenskega železniškega 
prometnega sistema v okviru vzpostavitve 








Portorož, junij 2020  
  
UNIVERZA V LJUBLJANI 










Upravljanje slovenskega železniškega 
prometnega sistema v okviru vzpostavitve 







Portorož, junij 2020 
 
UNIVERZA V LJUBLJANI 






Upravljanje slovenskega železniškega 
prometnega sistema v okviru vzpostavitve 
enotnega evropskega železniškega prostora 
 
 
Mentor: prof. dr. Elen Twrdy, univ. dipl. ing. tehnol. prom. 
Študent: Tilen Zupančič 
Jezikovni pregled: Vanesa Vodovnik 
Vpisna številka: 09160141 
Študijski program: magistrski študijski program druge stopnje Promet 
Smer študija: Prometna tehnologija 
 
 





Prometni sistem je eden ključnih sistemov znotraj gospodarskih dejavnosti in je zelo pomemben 
za razvoj posamezne države in globalnih odnosov nasploh. Njegova razvitost, upravljanje in 
urejenost je zato ključna, saj učinkovit prometni sistem zagotavlja mobilnost ljudi in uspešnost 
gospodarstva. Železniški prometni sistem je danes eden izmed ključnih in pomembnih delov 
prometnega sistema, saj v največji možni meri omogoča trajnostno mobilnost kot energetsko 
učinkovito obliko transporta, ki ima občutno manj negativnih učinkov na okolje kot cestni 
promet, hkrati pa omogoča visok nivo varnosti. Kljub temu pa je železniški prometni sistem 
zaradi svojih osnovnih značilnosti in nacionalne naravnanosti upravljanja železniških 
prometnih sistemov v preteklosti še vedno relativno neatraktivna oblika transporta. Evropska 
unija in države članice si s svojimi ukrepi prizadevajo, da bi železniški prometni sistem 
ponovno postal osrednja oblika kopenskega transporta, ki bi zavzela karseda največji modalni 
delež kopenskih prevozov. Upravljanje prometnega sistema ima pri zagotavljanju urejenosti in 
učinkovitosti ter pri spreminjanju in usmerjanju konceptov mobilnosti prometnega sistema 
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POVZETEK / SUMMARY 
Republika Slovenija si je na podlagi smernic Evropske unije zadala cilj, da bo postopoma 
implementirala in vzpostavila enotno evropsko železniško območje in liberalizirala evropski 
železniški trg ter s tem vzpostavila večjo konkurenčnost skupnega evropskega železniškega 
prostora, ki bo omogočal vpetost železniškega prometnega sistema Republike Slovenije v 
enotni evropski železniški prostor ter tako zagotavljal učinkovitost in konkurenčnost železnic 
tako za prevoz blaga kot potnikov. Z uvedbo novih pravil se je pojavilo veliko novih 
administrativnih postopkov, ki prevoznikom ter drugim deležnikom povzročajo veliko 
administrativno breme, čeprav so v svojem bistvu dobro zastavljeni. Države članice kljub 
enotnim pravilom v praksi različno izvajajo opredeljene postopke, prav tako pa si skupne 
evropske predpise lahko zelo različno interpretirajo, zato se izvajanje evropskih direktiv in 
uredb razlikuje od države članice do države članice. Republika Slovenija je v svojo zakonodajo 
relativno dobro implementirala izdane direktive in uredbe EU na področju železniškega 
prometa, vendar zadani cilji v nekaterih primerih še vedno ostajajo neizpolnjeni. 
Interoperabilnost železniškega prometa se izboljšuje, vendar še vedno obstajajo razlike med 
nacionalnimi železniškimi omrežji. Z večjim številom operaterjev na trgu se povečujeta 
kvaliteta in nabor storitev, hkrati pa se pojavljajo cenovno ugodnejše storitve, ki vodijo v večjo 
konkurenčnost železniškega prometa v primerjavi z drugimi oblikami transporta. Kljub temu 
pa se novi operaterji na trgu še vedno soočajo z ovirami in prikrito diskriminacijo, medtem ko 
prevladujoči (nacionalni) železniški operaterji ohranjajo visoke tržne deleže. Hkrati je potrebno 
zagotavljati, da se karseda pospešeno vlaga v zastarelo železniško infrastrukturo z namenom, 
da bo železniški promet karseda konkurenčen ostalim oblikam transporta. Zaradi navedenega 
je pomembno, da Republika Slovenija v prihodnje aktivneje sodeluje pri upravljanju 
slovenskega železniškega prometnega sistema na način, da se bo zagotovilo visok nivo 
interoperabilnosti ter hkrati jasna pravila in postopke, obenem pa konkurenčne pogoje na trgu 
ter da se bo preprečilo prikrita diskriminatorna ravnanja do novih prevoznikov na trgu in se bo 
karseda pospešeno vlagalo v železniško infrastrukturo. 
Ključne besede: prometna politika, upravljanje železniškega prometnega sistema, enotni 
evropski železniški prostor, liberalizacija železniškega prometa 
Based on the guidelines of the European Union, the Republic of Slovenia has set itself the goal 
to gradually implement and establish a single European railway area and to liberalize the 
railway market to establish greater competitiveness of the common European railway area, 
which will enable the integration of the Slovenian railway transport system into the single 
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European railway area and will ensure the efficiency and the competitiveness of the railways 
for freight and passenger railway transport. With the introduction of the new rules many new 
administrative procedures have emerged, which impose a heavy administrative burden on 
carriers and other parties involved, even though they are essentially well-established. Despite 
uniform rules Member States apply the defined procedures differently in practice. Common 
European rules are interpreted very differently, so the implementation of the European 
directives and regulations varies from Member State to Member State. The Republic of 
Slovenia has relatively well implemented the EU directives and regulations issued in the field 
of railway transport, but in some cases the set goals remain unfulfilled. The interoperability of 
rail transport is improving, but there are still differences between national rail networks. With 
a larger number of operators on the market the quality and range of services are increasing, and 
at the same time more affordable services are emerging, which lead to greater competitiveness 
of the rail transport compared to other modes of transport. Nevertheless, new entrants still face 
barriers and hidden discrimination on the market, while incumbent (national) railway operators 
maintain high market shares. At the same time, it is necessary to ensure the investments in the 
obsolete railway infrastructure with the objective to make rail transport as competitive as 
possible with other modes of transport. In view of the above, it is important that the Republic 
of Slovenia cooperates more actively in the governance of the Slovenian railway transport 
system to ensure a high level of interoperability and clear rules and procedures, as well as 
competitive market conditions, and to prevent hidden discriminatory practices to new entrants 
in the market and to ensure accelerated investments in the railway infrastructure. 
Key words: transport policy, governance of railway transport system, single European railway 





Eden od glavnih ciljev Evropske unije na področju prometa je vzpostavitev konkurenčnega in 
trajnostno naravnanega prometnega sistema. Pri vzpostavitvi le-tega igra ključno vlogo 
železniški prometni sistem, saj je trajnostna oblika transporta, zato si je EU zadala cilj, da bi 
večino kopenskega prometa na srednje in dolge razdalje preusmerila iz drugih oblik transporta 
na železnice.  
Železniški promet ima pred drugimi oblikami transporta, zlasti pred cestnim prometom, veliko 
prednost, še posebej iz vidika energetske učinkovitosti, negativnih učinkov na okolje, varnosti 
in porabe prostora. V železniškem potniškem prometu se na enoto dela porabi približno 3,5-
krat manj, medtem ko se v železniškem tovornem prometu povprečno porabi 8,7-krat manj 
energije kot v cestnem transportu. Obenem je specifična emisija na enoto dela v železniškem 
potniškem prometu 8,3-krat manjša, v železniškem tovornem prometu pa 30-krat manjša v 
primerjavi s cestnim prometom. Varnost je v železniškem prometu 24-krat večja v primerjavi s 
cestnim prometom, hkrati pa je poraba prostora pri enako zmogljivi infrastrukturi v primerjavi 
s cesto v razmerju 1 : 2 do 1 : 3 v prid železniškem prometu. (Zgonc, 2003) 
Glavna problematika pri doseganju večjega modalnega deleža železniškega prometa je 
nekonkurenčnost železniškega transportnega sistema v primerjavi z drugimi oblikami 
transporta, ki izhaja predvsem iz dejstva, da sam po sebi ne omogoča prevoza od vrat do vrat 
ter je prvenstveno namenjen masovnemu prevozu, prav tako pa se železniški prometni sistem 
sooča s kopico pravnih, organizacijskih, tehnoloških in tehničnih neskladnosti med 
nacionalnimi železniški prometnimi sistemi držav članic zaradi nacionalne naravnanosti 
prometnih politik v preteklosti. Hkrati je železniško omrežje pogosto tehnično zastarelo, saj se 
je v preteklosti pri investicijah dajalo prednost cestnemu prometu. V preteklosti je bil v 
evropskem železniškem prometnem sistemu vzpostavljen monopol. Posamezne države so 
preko železniških podjetij v nacionalni lasti upravljale železniški prometni sistem in izvajale 
prevozne storitve. Zaradi monopola na trgu so bile določene prevozne storitve po železnici 
neučinkovite in posledično niso v zadostni meri sledile potrebam trga. Železniški promet je 
zaradi svoje togosti in neprilagodljivosti ter tehničnih značilnosti prvenstveno namenjen 
masovnemu prevozu, zaradi vse večje globalizacije pa velik delež današnjih potreb po 
transportu zahteva prevoz manjših količin v karseda kratkem času, tem zahtevam pa železniški 
promet zaradi svoje determinističnosti ne more v zadostni meri in učinkovito ugoditi. 
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1.1 PREDSTAVITEV PROBLEMA 
Evropska unija si je zadala, da bo postopoma vzpostavila enotno evropsko železniško območje 
in liberalizirala evropski železniški trg ter bo sprejela ukrepe za usklajevanje zgoraj navedenih 
neskladnosti ter s tem vzpostavila večjo konkurenčnost skupnega evropskega železniškega 
prostora.  
Tudi Republika Slovenija kot država članica EU, ki leži na strateško pomembni legi v osrčju 
Evrope, mora za nadaljnji razvoj železniškega prometnega sistema in za vzpostavitev 
učinkovitega in konkurenčnega železniškega prometa zagotoviti učinkovite ukrepe ter 
vzpostaviti sistem upravljanja železniškega prometnega sistema, ki bo omogočal vpetost 
železniškega prometnega sistema Republike Slovenije v enotni evropski železniški prostor ter 
tako zagotavljal učinkovitost in konkurenčnost železnic tako za prevoz blaga kot potnikov. Z 
že izvedenimi ukrepi železniški prometni sistem že doživlja ponovni preporod, vendar 
nacionalni železniški operater še vedno ohranja visok tržni delež opravljenih prevoznih storitev. 
Hkrati je učinkovitost železniškega prometa še vedno prenizka in ne v zadostni meri konkurira 
drugim oblikam transporta. To gre pripisati kopici nacionalnih posebnosti, pravil in standardov, 
ki jih je potrebno odpraviti, da se bo v največji možni meri vzpostavilo enotno evropsko 
železniško območje, ki bo omogočalo poenotene in kakovostne prevozne storitve. Ključno 
vlogo pri tem ima ustrezno opredeljen sistem upravljanja železniškega prometnega sistema.  
1.2 POSTAVITEV CILJA 
Namen magistrskega dela je opredeliti smernice in ukrepe, ki si jih je preko implementacije 
železniških paketov Evropska unija zadala z namenom vzpostavitve liberaliziranega enotnega 
evropskega železniškega območja ter opredeliti in raziskati, ali obstoječe upravljanje 
slovenskega železniškega prometnega sistema v celoti sledi zadanim smernicam Evropske 
unije, podrobneje opredeliti vizijo in strategijo na področju upravljanja železniškega 
prometnega sistema, opredeliti in povzeti vsebino evropske in slovenske prometne politike, 
evropskih železniških paketov ter vsebino slovenskih predpisov, na podlagi katerih se je 
dejansko izvedla implementacija zadanih ciljev, podati celosten vpogled v sistem nacionalnega 
upravljanja železniškega prometnega sistema v sklopu delno že vzpostavljenega enotnega 
evropskega železniškega območja, ovrednotiti stanje in ustreznost upravljanja slovenskega 
železniškega prometnega sistema z vidika vzpostavitve enotnega evropskega železniškega 
območja, opredeliti obstoječo ustreznost upravljanja železnic in podati smernice in ukrepe za 




2. UPRAVLJANJE EVROPSKEGA ŽELEZNIŠKEGA SISTEMA 
PRED VZPOSTAVITVIJO SKUPNE EVROPSKE ŽELEZNIŠKE 
POLITIKE  
Že od začetka 20. stoletja je bil železniški prometni sistem razdrobljen v številne nacionalne, 
vertikalno-integrirane in samoregulirane sisteme. Vsak sistem je imel svojo suprastrukturo in 
infrastrukturo. Razvoj je temeljil predvsem na nacionalnih interesih posameznih držav. 
Železniški sektor je posledično imel zelo različno politiko in regulatorne okvirje v vsaki 
posamezni državi. Razlike med posameznimi državami so bile in so še vedno velike. Posledica 
nacionalnega upravljanja železniških sistemov v preteklosti je, da v Evropi še vedno obstajajo 
razlike v infrastrukturnih podsistemih oziroma elementih, na primer v tirni širini, napetostnih 
sistemih in signalno-varnostnih sistemih. V nekaterih državah obstajajo celo razlike med 
posameznimi predeli. Železnice na Iberskem polotoku ter železnice držav bivše Sovjetske 
zveze in na Finskem imajo na primer širokotirne železnice, ki so širše od standardizirane 
evropske tirne širine (1435 mm). Prav tako je v Evropi je prisotnih 5 različnih napetostnih 
sistemov za napajanje z električno energijo. Sistem električne napetosti 3 kV istosmerne 
električne napetosti je prisoten v Italiji, Sloveniji, Španiji, Belgiji, na Poljskem in deloma na 
Češkem in Slovaškem. Hkrati so v posameznih državah prisotni tudi različni sistemi 
signalizacije ter varnostni sistemi, ki nadzorujejo vožnjo vlakov. 15 kV izmenični sistem 
napetosti je prisoten v Avstriji, Švici, Nemčiji, na Norveškem in Švedskem. 25 kV izmenični 
sistem napetosti je prisoten na Hrvaškem, Srbiji, Bosni in Hercegovini, Črni gori, Bolgariji, 
Romuniji, Makedoniji, Grčiji, na Madžarskem, Danskem, Portugalskem, Veliki Britaniji ter 
deloma v Franciji in na Češkem in Slovaškem. 750 V istosmerni sistem je prisoten v Veliki 
Britaniji ter 1,5 kV na Nizozemskem in deloma v Franciji. V Evropi obstaja 20 različnih 
varnostnih sistemov za nadzor vožnje vlakov. Ravno tako si je vsaka država predpisala lastne 
pravilnike o signalizaciji na železniški infrastrukturi. Zaradi navedenega vlečna sredstva ne 
morejo obratovati po celotnem železniškem omrežju, saj morajo izpolnjevati tehnične 
karakteristike posamezne države, da lahko obratujejo po omrežju posamezne države. Na mejnih 
postajah med državami je zato na primer pogosto potrebna menjava vlečnih vozil ter drugi 
povezani postopki, zaradi česar imajo vlaki na mejnih postajah dolge postanke. 
Ob spoznanju evropskih železniških uprav, da železniški prometni sistem, zgrajen in zasnovan 
pretežno v 19. stoletju, ne ustreza več tehničnemu in gospodarskemu razvoju 20. stoletja, je že 
v 70. letih prejšnjega stoletja Mednarodna železniška zveza UIC izdelala načrt razvoja 
evropskega železniškega prometnega sistema. Cilj UIC je bil postavitev poenotene mreže 
železniških prog, ki bi povezovale evropska gospodarska in politična središča. Znotraj načrta 
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UIC so se opredelili kakovosti kriteriji za tovorni in potniški promet, na podlagi katerih bi 
železniški promet postal konkurenčnejši drugim oblikam transporta. V tovornem prometu so 
poudarjali skrajšanje trajanja celotnega logističnega procesa ter večjo zanesljivost storitev. 
Hitrost se ni postavljala na prvo mesto. Blago bi moralo priti do prejemnika v vnaprej 
določenem času in nepoškodovano. Hitrost je pomembna le pri hitro pokvarljivem blagu. V 
potniškem prometu bi se moralo zagotavljati večjo pogostost, hitrost, točnost in udobnost. 
Konkurenčnost železniškega prometa naj bi bila zagotovljena z želenimi časi potovanj med 
posameznimi prometnimi vozlišči na podlagi naslednjih pogojev (Zgonc, 2003). 
• Na razdaljah do 500 km sme biti čas potovanja z železnico največ 2/3 časa potovanja z 
osebnim avtomobilom na avtocesti, hkrati pa potovalni čas ne bi smel biti daljši od 
potovanja z letalom, upoštevajoč čas za pot od središča mesta do letališča in nazaj ter 
potreben čas čakanja na letališču. Povprečna potovalna hitrost po železnici bi zato 
morala biti 135 km/h. Proge bi morale biti zato grajene za hitrosti 160 km/h.  
• Na razdaljah od 500 km do 800 km sme biti čas potovanja z železnico največ 2/3 časa 
potovanja z osebnim avtomobilom, le da se temu času doda ena ura za počitek voznika. 
• Pri razdaljah, daljših od 800 km, čas prevoza po železnici ne sme preseči 8 do 12 ur. 
Težnje po spremembah in po razvoju skupnih evropskih pravil so se začele v 80. letih prejšnjega 
stoletja ter v 90. letih, ko je železniški sektor doživel veliko ekonomsko krizo nezmožnosti 
zaradi konkuriranja železnice cestnemu transportu. Delež prevoza blaga po železnici se je med 
letoma 1970 in 1998 zmanjšal iz 21 % na 8 %. (Zgonc, 2003)  
Bela knjiga Evropske komisije iz leta 1985 je postavila prve smernice k skupni evropski 
prometni politiki. V tej Beli knjigi si je Komisija zadala cilj, da bo zagotovila prost dostop v 
kopenskem transportu ter da bo spodbujala pogoje za vzpostavljanje konkurence na trgu. 
Postopoma je Komisija pripravila predloge za uvedbo skupnega železniškega trga. Z Direktivo 
Sveta z dne 29. julija 1991 o razvoju železnic Skupnosti je EU želela pospešiti učinkovitost 
železniškega prometnega sistema in ga integrirati v konkurenčni trg ter omogočiti železniškim 
podjetjem status neodvisnih operaterjev na trgu z načeli, ki veljajo za gospodarske družbe in 
imajo ločeno premoženje, proračun in račune od državnih. Podpirala je diferenciacijo v 
upravljanju, administraciji in notranji kontroli med funkcijami upravljanja infrastrukture in 
izvajanja prevoznih storitev. Države članice so obdržale svojo splošno odgovornost za 
infrastrukturo, hkrati pa so lahko po nediskriminatornem načelu upravljale plačila železniškim 
operaterjem v javni lasti in zagotavljale ustrezno finančno stabilnost podjetij ter 
transparentnost. Hkrati se je spodbujalo ustvarjanje mednarodnih združenj prevoznikov za 
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skupno izvajanje mednarodnih transportnih storitev. Prav tako je ta direktiva nalagala, da se 
prevoznikom pod pravičnimi pogoji zagotovi dostop do infrastrukture v drugih državah 
članicah za opravljanje storitev mednarodnega kombiniranega prevoza blaga. Glavna novost te 
direktive je bila, da je omogočila formalno ločitev računov iz naslova upravljanja infrastrukture 
in iz naslova prevozne dejavnosti. Železniškim operaterjem je omogočila, da poslujejo na 
komercialni podlagi in se jim za to zaračuna ustrezna uporabnina za uporabo infrastrukture ter 
da se jim povrne stroške za izvajanje nerentabilnih dejavnosti, ki so v javnem interesu. Ta način 
upravljanja je omogočil, da so se železnice približale upravljanju, ki je bil značilen za cestni 
promet, ter da so železnice vsaj teoretično lahko bile v enakem položaju kot ceste.  
Bela knjiga, ki je bila izdana v letu 1992, je opredelila prve težnje po razvoju skupnega 
evropskega trga. Direktivi 95/18/ES in 95/19/ES o izdaji licence prevoznika v železniškem 
prometu in o dodeljevanju zmogljivosti in zaračunavanju pristojbin za uporabo železniške 
infrastrukture sta bili sprejeti v letu 1995. Z navedenima direktivama se je od držav članic 
zahtevalo, da vzpostavijo licenčni organ in splošne pogoje za izdajo licence prevoznika. Prav 
tako se je od držav članic zahtevalo, da vzpostavijo organ za dodeljevanje vlakovnih poti in da 
na nediskriminatoren način vzpostavijo zaračunavanje uporabnine.  
V sredini 90. let ni bilo vidnih učinkov izdanih direktiv, vzpostavljenih je bilo zelo malo 
čezmejnih storitev. Po dolgotrajni krizni situaciji v železniškem sektorju je bila v letu 1996 
ponovno izdana Bela knjiga, v kateri je bila izražena želja po bolj specifičnih ukrepih za 
revitalizacijo železnic v Skupnosti. Osredotočala se je na ukrepe za odprtje trga mednarodnih 
železniških storitev. Dogovori železniških podjetij so bili tako slabi, da je povprečna hitrost 
čezmejnih tovornih železniških storitev znašala 18 km/h. (Dehousse in Marsicola, 2015) 
V letu 1996 je bila sprejeta Direktiva 96/48/ES o interoperabilnosti vseevropskega železniškega 
omrežja za visoke hitrosti. V veljavnost je stopila leta 2002 in omogočila železniškim 
operaterjem, da so lahko obratovali tudi v drugih državah članicah. Namen direktive je bil 
vzpostaviti več konkurence in harmonizacije v novem, še razvijajočem se segmentu trga 
potniških železniških storitev. Ker se je omrežje za visoke hitrosti tako rekoč šele razvijalo in 
na novo vzpostavljalo, vzpostavitev skupnega vseevropskega železniškega omrežja za visoke 
hitrosti ni predstavljalo večjih težav. Predpisi o interoperabilnosti za omrežje visokih hitrosti so 
zagotovili harmonizirane standarde za infrastrukturo, opremo in transportna sredstva, hkrati pa 
so postavili temelje za vzpostavitev skupnih pravil za konvencionalno železniško omrežje. 
Hkrati s težnjami po izboljšanju interoperabilnosti se je opredelilo tudi vzpostavitev programa 
vseevropskega železniškega omrežja (TEN-T).  
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V letu 2001 je EU izdala prvo Belo knjigo, ki je opredelila razvoj vseevropskega železniškega 
omrežja. V Beli knjigi se je opredelilo temeljne strukturne probleme, s katerimi se železnica 
sooča, veliko pozornost pa se je namenilo odprtju trga, ne le za mednarodni tovorni promet, 
ampak tudi za kabotažo in postopoma za mednarodni potniški promet. Glavni cilj je bil do leta 
2010 vzpostaviti resnično enotni trg, ki bi v ospredje postavljal potrebe uporabnikov. Z 
namenom doseganja teh ciljev je EU sprejela štiri železniške pakete, s katerimi bi postopoma 
vzpostavila enotni evropski železniški trg.  
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3 VIZIJA IN STRATEGIJA EVROPSKE UNIJE NA PODROČJU 
ŽELEZNIŠKEGA PROMETA 
Razvoj in učinkovitost prometnega sektorja znotraj držav članic EU in na splošno je za 
Evropsko komisijo ključnega pomena, saj je le-ta glavna predpostavka za nadaljnji razvoj 
gospodarstva in družbe. Prav tako je razvitost prometnega sektorja ključnega pomena pri 
vključenosti Evrope v globalizacijske procese. Zaradi teh razlogov si Evropska komisija 
prizadeva za vzpostavitev notranjega trga za promet, saj bo le-ta omogočal učinkovit in skladen 
razvoj. Poleg tega EU navaja dve glavni problematiki, s katerimi se sooča pri vzpostavitvi 
konkurenčnega in hkrati trajnostnega razvoja prometne panoge. Prva problematika je 
negotovost pri oskrbi z nafto ter odvisnost EU od naftnih izvoznic, druga pa so toplogredni 
plini, ki neugodno vplivajo na okolje in prebivalstvo. V prometnem sektorju je težje dosegljivo 
zmanjšanje toplogrednih plinov, prometni sektor je celo označen kot naraščajoč vir 
toplogrednih plinov, kar je v nasprotju z evropskimi in svetovnimi cilji. Eden od glavnih 
ukrepov za zmanjšanje teh problematik je povečanje konkurenčnosti železniškega prometa, ki 
pa zlasti za tovor velja v nekaterih primerih kot nezanimiv način prevoza. Glavni izziv EU je 
zato implementacija različnih strukturnih ukrepov in sprememb, s katerimi bi se doseglo večji 
delež prepeljanega blaga oziroma potnikov v tovornem in potniškem železniškem prometu na 
srednje in dolge razdalje. Za doseganje večje konkurenčnosti železniškega transporta so poleg 
strukturno-organizacijskih sprememb potrebna še infrastrukturna vlaganja za razširitev in 
posodobitev zmogljivosti železniškega omrežja (preko projektov v sklopu TEN-T omrežja), 
uvajanje sodobnega voznega parka, ki bo omogočal večjo interoperabilnost, postopna uvedba 
sodobnih tehnologij s tišjimi zavornimi sistemi ter tehnologije avtomatskih spenjač, ki bodo 
zmanjšale čas manipulacij in s premikalnimi aktivnostmi povezane stroške. Tu velja omeniti še 
zelo pomemben vidik prometne panoge, in sicer zagotavljanje intermodalnosti med 
transportnimi panogami, kar je še ena ključna prioriteta pri zagotavljanju učinkovitosti 
prometnega sistema, saj železniški transport sam po sebi ni zmožen zagotavljati prevoza od vrat 
do vrat, zato je tudi v prihodnosti potrebno dati posebno pozornost na organizacijske in 
strukturne ukrepe na tem področju ter spodbujati nadaljnje uvajanje intermodalnih transportnih 
tehnologij. Ravno tako je potrebno učinkoviteje organizirati povezavo med tovornim prometom 
na dolge razdalje in tovornim prometom v zadnjem delu poti, t. i. »last mile«, ki je najbolj 
neučinkovit del potovanja. Tudi tu ključno vlogo igrajo intermodalne tehnologije in 
intermodalni terminali, ki predstavljajo vozlišče med različnimi oblikami transporta. Poleg tega 
je s ciljem zmanjšanja emisij toplogrednih plinov potrebno tudi v prihodnosti nadaljevati 
projekt vzpostavitve evropskega železniškega omrežja za visoke hitrosti s ciljem, da bi večina 
potniškega prometa na srednje razdalje potekala po železniškem omrežju. Poleg tega je 
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zagotavljanje učinkovitega železniškega omrežja ključno pri preusmeritvi potovanj v segmentu 
dnevnih migracij iz zasebnih na kolektivne oblike transporta (Evropska komisija, 2011). 
EU je v letu 2011 sprejela novo belo knjigo o razvoju evropskega prometnega sistema. Prvo 
belo knjigo o razvoju vseevropskega železniškega omrežja je EU sprejela leta 2001. Od 
sprejetja prve bele knjige se je dosegel bolj odprt in enoten trg, prav tako pa se je povečala 
varnost prometa. Projekti v okviru vseevropskega prometnega omrežja so prinesli boljšo 
povezanost Evrope, prav tako pa so se pričeli izvajati nekateri ukrepi za izboljšanje okoljske 
učinkovitosti prometa (Evropska Komisija, 2011).  
Vseeno pa EU meni, da prometni sistem ni dovolj trajnostno naravnan. Še vedno je prisotna 
prevelika odvisnost od nafte, hkrati pa se še vedno uporablja premalo obnovljivih virov 
energije. Posledično so tudi emisije CO2, ki nastanejo zaradi prometne dejavnosti, previsoke in 
povzročajo preveliko obremenjenost okolja. Prav tako je prometna infrastruktura še vedno 
preobremenjena, stroški zastojev pa se še vedno povečujejo. Tudi eksterni stroški zaradi nesreč 
in hrupa se še vedno povečujejo, prav tako pa obstajajo razlike v dostopnosti med osrednjimi 
in obrobnimi območji EU (Evropska komisija, 2011). 
Zaradi navedenega želi EU tudi v prihodnosti odpraviti odvisnost prometa od nafte, hkrati pa 
ohraniti učinkovitost mobilnosti na enaki ravni. To pomeni, da bo v prihodnosti potrebno 
zagotoviti boljšo energetsko učinkovitost prometnega sistema, prav tako pa bo potrebno vire 
energije uporabljati bolj učinkovito. Zaradi tega bo potrebno vzpostaviti nove prometne 
modele, ki bodo karseda energetsko učinkoviti in bodo omogočali prevoz večjih količin tovora 
ter večjega števila potnikov do njihovega cilja. Tu mora igrati glavno vlogo intermodalnost ter 
multimodalnost. Individualni prevoz je potrebno karseda omejiti, uporabljen bi moral biti le na 
končnem delu poti, izvajati pa bi se moral s karseda čistimi vozili. Zaradi razvoja informacijskih 
tehnologij bo intermodalnost bolj učinkovita in enostavnejša. Navedeno se lahko doseže z 
izboljšanjem energetske učinkovitosti vozil, z razvojem ter uporabo trajnostnih goriv in 
pogonskih sistemov ter z vzpostavitvijo multimodalnih logističnih verig, ki bodo glavni del poti 
opravile z najučinkovitejšim načinom transporta. Poleg tega je potrebno zagotoviti učinkovito 
delovanje prometne infrastrukture, ki mora sloneti na uporabi evropsko standardiziranih 
sistemov za upravljanje in nadzor prometa (na primer ITS, SESAR, ERTMS, SafeSeaNet, RIS) 
(Evropska komisija, 2011).  
Evropska komisija je torej v Beli knjigi iz leta 2011 kot osrednji način za doseganje 
učinkovitega prometnega sistema postavila zagotavljanje multimodalnosti in intermodalnosti v 
kombinaciji z uporabo množičnega in energetsko učinkovitega načina prevoza na osrednjem 
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delu poti, kar pomeni večjo uporabo avtobusov, železniškega in vodnega prometa na dolge in 
srednje razdalje v kombinaciji z drugimi načini transporta na krajšem delu poti. Pošiljke tovora 
na kratke in srednje razdalje pod 300 km bi se še vedno v veliki meri izvajale s cestnim 
prometom. Prevoz blaga na daljše razdalje pa bi se moral skoraj v celoti izvajati z drugimi 
oblikami transporta, zato je potrebno zagotoviti ukrepe, da bo multimodalnost pri tovornem 
prometu postala ekonomsko bolj zanimiva za pošiljatelje. Evropska komisija še vedno v 
ospredje postavlja nadaljnji razvoj železniškega prometa, hkrati pa se zaveda, da je zaradi svojih 
temeljnih značilnosti železniški promet v nekaterih primerih nezanimiv, čeprav je kakovost 
storitve visoka. Glavni izziv je zatorej, kako zagotoviti strukturno spremembo, ki bo 
omogočala, da bo lahko železniški promet konkuriral in zavzel večji delež prepeljanega blaga 
v tovornem prometu na srednje in dolge razdalje. Še vedno je zato potrebno zagotoviti velike 
naložbe v nadaljnji razvoj železniške infrastrukture ter hkrati zagotoviti, da bo železniški vozni 
park omogočal večjo fleksibilnost. Pri železniškem voznem parku je kot glavni izziv omenjena 
uvedba avtomatskih spenjač. V potniškem prometu na srednje in dolge razdalje je potrebno 
zagotoviti, da bo železniški prometni sistem v največji možni meri nadomestil letalski in cestni 
promet. Tu igra glavno vlogo nadaljnji razvoj evropskega omrežja hitrih železniških prog.  
Še eden izmed izzivov v zagotavljanju učinkovitega prometnega sistema v EU je razvoj 
trajnostnih oblik transporta v mestih ter uporaba trajnostnih oblik transporta pri dnevnih 
migracijah. Tu igra ključno vlogo javni potniški promet v kombinaciji s spodbujanjem 
pešačenja in kolesarjenja. V tovornem prometu pa je potrebno učinkoviteje zagotoviti 
intermodalnost med tovornim prometom na dolge razdalje in tovornim prometom na zadnjem 
delu poti (Evropska komisija, 2011). 
Zaradi navedenega si je Evropska komisija (2011) postavila deset ciljev za konkurenčen in 
učinkovit prometni sistem: 
• prepoloviti uporabo konvencionalnih avtomobilov v mestih in jih v mestih postopoma 
odpraviti do leta 2050, do leta 2030 pa v večjih mestnih središčih vzpostaviti mestno 
logistiko, ki bo skoraj brez CO2; 
• zagotoviti 40-odstotni delež trajnostnih goriv z nizko vsebnostjo ogljika v letalskem 
prometu do leta 2050 in prav tako do leta 2050 za 40 % zmanjšati emisije CO2 v 
ladijskem prometu; 
• do leta 2030 preusmeriti 30 % cestnega tovornega prometa nad 300 km na druge oblike 




• do leta 2050 zaključiti evropsko železniško omrežje za visoke hitrosti in potrojiti 
dolžino obstoječega železniškega prometa za visoke hitrosti do leta 2030 ter ohraniti 
gosto mrežo železniškega prometa; 
• Do leta 2050 večino potniškega prometa na srednje razdalje preusmeriti na železnice; 
• vzpostaviti funkcionalno in multimodalno osrednje omrežje TEN-T do leta 2030 in 
celovito omrežje TEN-T do leta 2050 skupaj s podpornimi informacijskimi rešitvami; 
• do leta 2050 vsa letališča iz osrednjega omrežja povezati z železniškim omrežjem ter 
zagotoviti, da so vsa pomembna pristanišča učinkovito povezana z železniškim 
prometom in notranjimi plovnimi potmi; 
• vzpostavitev enotnih evropskih sistemov za nadzor in upravljanje prometa, kot so 
SESAR, ERTMS, ITS, SSN in LRIT ter RIS skupaj z Galileom; 
• vzpostavitev okvira za evropski multimodalni prometni sistem za obveščanje, 
upravljanje in plačevanje do leta 2020; 
• do leta 2050 število nesreč s smrtnim izidom v cestnem prometu zmanjšati na skoraj nič 
in do leta 2020 prepoloviti število ponesrečencev v nesrečah na cesti, 
• vzpostavitev sistemov za obračunavanje eksternih stroškov prometa in uporaba načel 
»uporabnik plača« in »onesnaževalec plača« ter s tem ustvariti dohodke za naložbe in 
spodbuditi uporabo bolj učinkovitih oblik transporta. 
Evropska komisija si je v Beli knjigi (2010) zadala tudi strategijo za doseganje zgoraj 
opredeljenih ciljev na področju evropskega prometnega sistema. Ena od temeljnih strategij je 
tudi vzpostavitev enotnega evropskega prometnega prostora, ki bo omogočal nemoteno 
delovanje in učinkovito konkurenco na notranjem trgu, odstranil ovire med načini transporta in 
med nacionalnimi sistemi, ki imajo svoje specifike ter omogočil pojav večnacionalnih in 
multimodalnih operaterjev. Prav tako Evropska komisija (2011) želi vzpostaviti večjo 
konkurenčnost prometnega sistema, tudi s skrbnim izvrševanjem pravil glede konkurence pri 
vseh načinih prevoza. Enotni evropski prometni prostor bi tako omogočil lažje gibanje 
državljanov in tovora ter zmanjšal stroške in okrepil trajnostno naravnanost evropskega 
prometnega sistema.  
Osnovni pogoj za učinkovito delovanje enotnega evropskega prometnega prostora je 
vzpostavitev učinkovite, moderne in enotne prometne infrastrukture. Evropska komisija (2011) 
zato še vedno želi spodbujati projekte v okviru osrednjega omrežja prometnih koridorjev, ki 
morajo spodbujati uporabo učinkovitejših načinov prevoza ter kombinacij le-teh, ki bodo čim 
manj obremenjevali okolje. Evropska komisija (2011) izpostavlja, da so v prometni 
infrastrukturi še vedno velike razlike med vzhodnimi in zahodnimi deli EU, ki jih je potrebno 
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odpraviti. Kot ključno za doseganje učinkovitosti infrastrukture je izpostavljeno vlaganje v 
informacijsko tehnologijo, ki bo omogočala sledenje blaga, poenostavitev upravnih in 
administrativnih postopkov ter optimizacijo voznih redov in prometnih tokov. Osrednje 
omrežje prometne infrastrukture bi moralo zagotavljati učinkovite prometne povezave, ki bi 
slonele predvsem na možnosti vzpostavitve učinkovitih multimodalnih povezav, ki bodo za 
daljše razdalje integrirane z železniškim, pomorskim in letalskim prometom. Zaradi 
navedenega si je Evropska komisija (2011) zadala naslednjo strategijo: 
• opredeliti nove smernice TEN, ki bodo obsegale glavno omrežje evropske prometne 
infrastrukture, ki bo povezovala zahodni in vzhodni del EU in bo oblikovala enotni 
evropski prometni prostor; 
• evropske ukrepe in projekte usmeriti na tiste dele TEN-T omrežja, ki bodo ustvarili 
največjo dodano vrednost (npr. manjkajoče čezmejne povezave, intermodalna stičišča, 
najbolj kritična ozka grla); 
• dokončno implementirati poenotene inteligentne in interoperabilne tehnologije (npr. 
ERTMS) za vodenje in upravljanje prometa; 
• zagotoviti, da se bodo pri infrastrukturnih projektih upoštevale opredeljene potrebe po 
energetski učinkovitosti in okoljski učinki teh projektov. 
Za vzpostavitev multimodalnih tovornih koridorjev v okviru trajnostnega prometnega omrežja 
pa si je Evropska komisija (2011) zadala naslednje smernice: 
• v okviru osrednjega omrežja vzpostaviti multimodalne koridorje za tovor, da se 
podprejo učinkovite, inovativne in multimodalne prevozne storitve, ki vključujejo 
železniški prevoz na srednjih in dolgih razdaljah, 
• podpirati multimodalni prevoz in storitve železniškega prevoza z enim vagonom (ang. 
Single Wagon Load), spodbujati integracijo notranjih celinskih plovnih poti v prometni 
sistem ter spodbujati inovativen vozni park, ki bo omogočal učinkovit multimodalni 
prevoz. 
Eno od glavnih področij, ki jo je Evropska komisija opredelila kot pomanjkljivo, je notranji trg 
za železniške storitve. Evropska komisija je zato enotno evropsko železniško območje 
opredelila kot prednostno nalogo za dokončanje, saj še vedno obstajajo tehnične, upravne in 
pravne ovire, ki onemogočajo vzpostavitev enotnega območja. Za realizacijo enotnega 
evropskega železniškega območja so za prihodnost predvideni naslednji ukrepi: 
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• liberalizacija notranjih trgov železniškega potniškega prometa, vključno z obveznostjo, 
da se javna naročila storitev oddajo na podlagi odprtih razpisnih postopkov; 
• vzpostavitev enotnega postopka za pridobivanje obratovalnih dovoljenj železniških 
vozil in postopka za pridobivanje enotnega varnostnega spričevala za železniške 
prevoznike z okrepitvijo vloge Agencije Evropske unije za železnice (v nadaljevanju 
Agencije); 
• oblikovanje celostnega pristopa k upravljanju koridorjev za prevoz tovora, vključno s 
pristojbinami za dostop do tirov, 
• zagotovitev učinkovitega in nediskriminatornega dostopa do železniške infrastrukture, 
vključno s storitvami, povezanimi z železnico, zlasti s strukturno ločitvijo med 
upravljanjem infrastrukture in zagotavljanem storitev. 
Prav tako je z liberalizacijo evropskega železniškega trga in pojavom večjega števila akterjev 
na trgu potrebno vzpostaviti učinkovite ukrepe na področju varnosti železniškega prometa z 
namenom zmanjšanja tveganja, da se bo zaradi večjega števila akterjev zmanjšala stopnja 
varnosti. S tem namenom si je Evropska komisija (2011) zadala sledeče temeljne smernice: 
• na podlagi obstoječih pristopov za upravljavce infrastrukture in železniške prevoznike 
postopoma oblikovati sektorski pristop k varnostnim spričevalom ter vzpostaviti enotni 
evropski standard; 
• okrepiti vlogo Agencije pri varnosti v železniškem prometu, zlasti glede nadzora 
varnostnih ukrepov, ki jih sprejmejo nacionalni varnostni organi, ter okrepiti postopne 
uskladitve takih ukrepov; 
• okrepiti postopek certificiranja in vzdrževanja za sestavne dele, ki so ključni za varnost 
in se uporabljajo za gradnjo voznih parkov in železniške infrastrukture. 
3.1 UPRAVLJANJE SKUPNEGA EVROPSKEGA ŽELEZNIŠKEGA 
PROSTORA PREKO SPREJETJA ŠTIRIH ŽELEZNIŠKIH PAKETOV 
Z namenom postopnega odpiranja železniškega transportnega trga konkurenci in poenotenja 
nacionalnih železniških sistemov se je med letoma 2001 in 2016 v evropski pravni okvir 
postopoma implementiralo štiri železniške pakete, opredelilo mehanizme za interoperabilnost 
nacionalnih železniških sistemov ter definiralo pravne okvire in pogoje za razvoj enotnega 
evropskega železniškega trga. Železniški paketi vključujejo pristope za način dodeljevanja 
vlakovnih poti in obračunavanja stroškov za dostop do železniške infrastrukture, skupna pravila 
za izdajo licenc železniškim transportnim podjetjem, skupna pravila za izdajo dovoljenj za 
strojevodjo ter za usposobljenost strojevodij, varnostne zahteve, ki jih morajo izpolnjevati 
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železniška transportna podjetja, ustanovitev Agencije in druge evropske in nacionalne organe 
upravljanja v državah članicah EU ter skupna pravila o pravicah potnikov v železniškem 
prometu. 
Leta 2002 je EU pričela s postopki za liberalizacijo evropskega železniškega trga. Prvi 
železniški paket je postavil temelje za operativno ločitev funkcije upravljanja železniške 
infrastrukture na eni strani in funkcije izvajanja železniških storitev na drugi strani. Drugi 
(2004) in tretji (2007) železniški paket pa sta prinesla odločnejše korake k popolni liberalizaciji 
tovornega in mednarodnega potniškega prometa. Drugi železniški paket je vzpostavil za to 
namenjen skupni evropski organ – Agencijo, ki je bila ustanovljena z namenom, da postavi 
strokovne temelje na področju varnosti železniškega prometa ter interoperabilnosti 
železniškega prometa. Namen in cilj ustanovitve agencije je, da s tehničnimi okvirji in 
spremljanjem implementacije evropskih pravnih okvirjev zagotovi izboljšanje konkurenčnosti 
železniškega sektorja, okrepi nivo interoperabilnosti, razvije skupni pristop za varnost 
evropskega železniškega sistema ter z navedenimi ukrepi prispeva k razvoju evropskega 
železniškega območja brez meja, ki bo hkrati zagotavljalo visok nivo varnosti. (Uredba (EU) 
2016/796, 2016) Četrti železniški paket je bil sprejet v letu 2016 in je pokril še vse manjkajoče 
aspekte enotnega železniškega prostora. Tehnični steber je omogočil večje pristojnosti agencije 
in poenostavil upravne postopke pridobivanja varnostnega spričevala in obratovalnega 
dovoljenja, tržni paket pa je popolnoma liberaliziral še potniški železniški paket in podrobneje 
opredelil upravljanje infrastrukture. V nadaljevanju je podrobneje opredeljena vsebina 
posameznega železniškega paketa. 
3.1.1 PRVI ŽELEZNIŠKI PAKET 
Prvi železniški paket (znan tudi kot infrastrukturni paket) je bil predlagan iz strani Komisije v 
letu 1998, sprejet pa leta 2001. Prenovljen je bil tudi z Direktivo 2012/34/EU v letu 2012. 
Namen prvega železniškega paketa je bil omogočiti prost in nediskriminatoren dostop do 
železniških prog, vključenih v vseevropsko železniško omrežje, z namenom odprtja trga 
železniških tovornih storitev vsem železniškim prevoznikom in z namenom zagotovitve 
učinkovite rabe železniške infrastrukture. Glavni cilj Komisije je bil, da se poveča 
konkurenčnost na železniškem trgu, ki je izgubljal tržni delež v tovornem prometu. 
Prvi železniški paket zajema: 
• Direktivo Evropskega parlamenta in Sveta 2001/12/ES o razvoju železnic Skupnosti; 




• Direktivo Evropskega parlamenta in Sveta 2001/14/ES o dodeljevanju železniških 
infrastrukturnih zmogljivosti, naložitvi uporabnin za uporabo železniške infrastrukture 
in podeljevanju varnostnega spričevala; 
• Direktivo Evropskega parlamenta in Sveta 2001/16/ES o interoperabilnosti 
vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti. 
Temeljni cilji prvega železniškega paketa so: 
• definicija razmerij med državo in upravljavcem infrastrukture, 
• definicija razmerij med upravljavcem infrastrukture in železniškimi prevozniki, 
• zagotovitev dostopa do železniške infrastrukture vsem prevoznikom, 
• opredelitev pogojev, ki jih morajo izpolnjevati železniški prevozniki za dostop do 
železniške infrastrukture (licenca, varnostno spričevalo ter plačilo uporabnine), 
• opredelitev skupnih pogojev za dodeljevanje vlakovnih poti in plačevanje uporabnine. 
Direktiva 2001/12/ES o razvoju železnic v Skupnosti 
Ta direktiva opredeljuje, da morajo države članice zagotoviti pravičen in nediskriminatoren 
dostop do železniške infrastrukture z ločitvijo nekaterih bistvenih funkcij upravljanja in z 
ustanovitvijo regulatornega organa za področje železnic, ki bi imel nadzorno in izvršilno 
funkcijo. 
S to direktivo se je opredelilo vseevropsko železniško omrežje za prevoz blaga, na katerem 
imajo prevozniki v tovornem železniškem prometu nediskriminatoren dostop do železniške 
infrastrukture ter določilo pogoje, ki jih morajo prevozniki izpolnjevati za dostop do 
infrastrukture v državah članicah. Prav tako so se v tej direktivi opredelili temeljni odnosi med 
državo in upravljavcem infrastrukture ter med upravljavcem infrastrukture in železniškimi 
prevozniki na drugi strani. 
Ta direktiva opredeljuje, da se morata v državah članicah ločiti dva temeljna subjekta, ki sta 
potrebna za izvajanje železniškega transporta, in sicer: 
• upravljavec železniške infrastrukture – organ ali podjetje – ki je pristojen za 
vzpostavitev in vzdrževanje železniške infrastrukture ter za upravljanje krmilnih in 
varnostnih sistemov. Nalogo upravljavca železniške infrastrukture morajo države 
članice dodeliti različnim organov ali podjetjem, ki morajo izpolnjevati vnaprej 




• prevoznik v železniškem prometu – vsako javno ali zasebno podjetje –  ki je imetnik 
licence na podlagi veljavne zakonodaje Skupnosti, katerega glavna poslovna dejavnost 
je zagotavljanje prevoznih storitev za prevoz potnikov in blaga v železniškem prometu. 
Z ločitvijo dveh subjektov, in sicer upravljavca železniške infrastrukture in prevoznikov v 
železniškem prometu, se zagotavlja nediskriminatoren dostop do železniške infrastrukture ter 
neodvisnost med upravljavci in prevozniki, kar je tudi temeljni predpogoj za izvedbo 
liberalizacije evropskega železniškega trga.  
Prav tako se je s to direktivo opredelilo zahtevo o dodeljevanju in pridobitvi licence prevoznika 
v železniškem prometu ter zahtevo, da se dodeljevanje vlakovnih poti in pobiranje uporabnine 
ne sme izvajati iz strani subjekta, ki sam izvaja prevozne aktivnosti. Vseeno pa direktiva 
dovoljuje, da se aktivnosti dodeljevanja vlakovnih poti in pobiranja uporabnin uredijo znotraj 
vertikalno integriranega podjetja. Prav tako se je s to direktivo zahtevala ločitev poslovanja 
tovornih in potniških storitev. 
Direktiva 2001/13/ES o izdaji licence prevoznikom v železniškem prometu 
Direktiva 2001/13/ES opredeljuje skupno ureditev izdajanja licenc prevoznikov v železniškem 
prometu v EU. Dodelitev licence prevoznika v železniškem prometu je pogojena z zahtevami 
v zvezi z ugledom, finančno sposobnostjo in strokovno usposobljenostjo ter s sposobnostjo 
zaščite uporabnikov in tretjih oseb. Ta direktiva državam članicam EU nalaga, da v svoj 
nacionalni pravni red implementirajo skupna pravila in merila, ki jih morajo pravni subjekti 
izpolnjevati za izdajo licence prevoznika v železniškem prometu. Direktiva ureja pogoje, ki jih 
morajo države članice uporabljati za izdajo, podaljšanje ali spremembo licence. Prav tako je 
direktiva omogočila, da so izdane licence veljavne v vseh državah članicah, kar pomeni, da 
prevozniku pri širitvi poslovanja v drugo državo ni potrebno ponovno pridobivati licence 
prevoznika v železniškem prometu. Licenčni organ posamezne države mora biti neodvisen od 
železniških prevoznih podjetij, prav tako ne sme sam biti ponudnik železniških storitev. Namen 
Komisije je bil, da se postopoma vzpostavi točko »vse na enem mestu«, preko katere bi se 
urejali upravni postopki za dostop do enotnega evropskega železniškega omrežja. 
Direktiva 2001/14/ES o dodeljevanju železniških infrastrukturnih zmogljivosti, naložitvi 
uporabnin za uporabo železniške infrastrukture in podeljevanju varnostnega spričevala 
Pomemben predpogoj za razvoj enotnega evropskega železniškega omrežja je opredelitev ter 
zagotovitev skupnih pravil in mehanizmov za nediskriminatoren dostop železniških 
prevoznikov do železniške infrastrukture v posameznih državah članicah. S to direktivo se je 
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želelo povečati transparentnost in zagotoviti, da je pobiranje uporabnin in dodeljevanje 
vlakovnih poti zastavljeno nediskriminatorno in hkrati ekonomsko učinkovito. Ta direktiva zato 
opredeljuje skupna pravila, ki jih morajo države članice upoštevati pri opredelitvi: kako bodo 
zagotavljale nediskriminatoren dostop, kako bodo vzpostavile nediskriminatoren sistem 
dodeljevanja železniških infrastrukturnih zmogljivosti ter kako bodo od železniških 
prevoznikov pobirale stroške za uporabo infrastrukture – uporabnino. Upravljavci 
infrastrukture morajo izdati program omrežja, v katerem navedejo vse potrebne informacije o 
obratovanju na zadevni železniški infrastrukturi. Hkrati so morale države članice ustanoviti 
neodvisni regulatorni organ, ki je zadolžen za preverjanje spoštovanja predpisanih pravil in 
postopkov o dodeljevanju vlakovnih poti, pobiranju uporabnine, dostopu do infrastrukture in o 
dodeljevanju varnostnega spričevala. Prav tako je regulatorni organ pristojen za obravnavanje 
prijav in pritožb o diskrimininatornem ravnanju do železniških prevoznikov pri navedenih 
postopkih. Obenem ta direktiva opredeljuje, kako morajo države članice preverjati, ali 
železniški prevozniki, ki želijo dostopati do železniške infrastrukture v posamezni državi 
članici, ustrezajo nacionalnim zahtevam in predpisom z namenom, da bodo svojo dejavnost 
opravljale varno in bodo dosegale določen nivo varnosti. Komisija je bila mnenja, da se z 
večanjem števila prevoznikov in prisotnostjo več prevoznikov na teritorijih držav članic, ki 
imajo svoje nacionalne specifike, pojavlja tveganje, da se bo s tem občutno znižal nivo varnosti 
v železniškem prometu. Zato se s to direktivo nalaga tudi obveznost, da države članice z 
upravnim postopkom preverijo, ali železniški prevoznik ustreza predpisanim varnostnim 
zahtevam za opravljanje dejavnosti prevoznika. Tako se s to direktivo opredeljuje enoten 
postopek za dodeljevanje varnostnega spričevala prevoznika. 
Direktiva Evropskega parlamenta in Sveta 2001/16/ES o interoperabilnosti 
vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti 
S to direktivo si je Komisija želela zastaviti nadaljnje korake k postopni harmonizaciji tehničnih 
in operativnih standardov na področju železniškega prometa v EU. Dopolnila je pravni okvir, 
vzpostavljen z Direktivo 96/48, ki je vzpostavila enotne standarde za železniško omrežje 
visokih hitrosti. Cilj te direktive je bil vzpostaviti ukrepe za izboljšano kompatibilnost med 
karakteristikami infrastrukture in transportnih sredstev, prav tako pa vzpostaviti učinkovito 
povezavo med informacijskimi in komunikacijskimi sistemi različnih železniških infrastruktur. 
Raven zmogljivosti in učinkovitosti, varnost, kvaliteta storitev in stroški železniških storitev so 
namreč močno odvisni od kompatibilnosti in povezanosti vseevropskega železniškega sistema, 
ključno vlogo pa pri tem igra ravno interoperabilnost. Direktiva, čeprav z veliko izjemami in 
posebnostmi opredeljuje, da je vsak železniški podsistem opredeljen s skupnimi Tehničinimi 
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specifikacijami o interoperabilnosti (TSI), pri tem da mora vsaka država članica zagotoviti, da 
dovoli dajanje komponent interoperabilnosti na trg, če so v skladi z opredeljenimi TSI in so 
certificirani z ES-izjavo o skladnosti, ki jo opredeljuje ta direktiva. 
Rok za implementacijo prvega železniškega paketa v nacionalne zakonodaje držav članic je bil 
v letu 2003. Države članice so večinoma neustrezno implementirale prvi železniški paket, zato 
je bilo v večini držav članic zaznanih veliko resnih neskladnosti. Čeprav se je že v letu 2003 
iztekel rok za implementacijo, je Komisija šele v letu 2008 pričela 24 postopkov zaradi 
neizpolnjevanja obveznosti, 13 postopkov pa je celo končalo na Evropskem sodišču. V 
postopku na Sodišču pa so bile Madžarska, Španija, Češka, Slovenija in Italija. Glavne 
pomanjkljivosti, ki jih je Komisija zaznala, so bile naslednje: pomanjkanje neodvisnosti med 
upravljavci infrastrukture in prevozniki, neustrezna pravna ureditev glede pristojnih 
nacionalnih organov in glede zaračunavanja uporabnin. (Dehousse in Marsicola, 2015) 
3.1.2 DRUGI ŽELEZNIŠKI PAKET 
Po izdaji direktiv v sklopu prvega železniškega paketa je Evropska komisija leta 2002 
predlagala nov sklop ukrepov, imenovanih drugi železniški paket, ki so bili sprejeti v letu 2004. 
Drugi železniški paket je izdan z namenom revitalizacije železnic Skupnosti preko vzpostavitve 
integriranega evropskega železniškega območja. Vsi ukrepi so se vzpostavili na podlagi 
smernic takratne Bele knjige. Standardizacija je v središču drugega železniškega paketa. Drugi 
železniški paket se je vzpostavil z namenom povečanja mehanizmov na področju varnosti, 
interoperabilnosti in liberalizacije trga. Sestavljen je iz treh direktiv in ene uredbe. Pospešil je 
liberalizacijo trga tovornih železniških storitev s popolnim odprtjem trga konkurenci z 
veljavnostjo od 1. januarja 2007.  
Evropska komisija je vzpostavila Agencijo s sedežem v mestu Valenciennes v Franciji, ki je 
odgovorna za zagotavljanje tehnične podpore za varnost in interoperabilnost evropskega 
železniškega prometnega sistema ter za podpiranje razvoja skupnih evropskih pravil. ERA je 
temeljna evropska ustanova za železniški promet, ki se je ustanovila z namenom, da bo skrbela 
za implementacijo in modernizacijo skupnega evropskega železniškega prometnega sistema. 
Temeljni problem pri vzpostavitvi železnic Skupnosti je namreč, da imajo posamezne države 
članice obstoječa nacionalna tehnična in varnostna pravila, ki so med seboj neusklajena in 
nekompatibilna, kar predstavlja temeljno težavo pri nadaljnjem razvoju evropskega 
železniškega sektorja in pri učinkovitosti železniškega prometa znotraj EU. Glavna naloga 
Agencije je, da postopoma usklajuje nacionalna tehnična in varnostna pravila ter na podlagi 
tega vzpostavlja skupna evropska pravila, na podlagi katerih se bodo nacionalne specifike 
postopoma odpravljale. ERA ima tudi nalogo nadzora nad delovanjem nacionalnih varnostnih 
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organov. S tem mehanizmom se preprečuje, da bi posamezni nacionalni varnostni organi 
delovali v korist svojih nacionalnih interesov pri vzpostavitvi enotnega železniškega trga ter da 
bi se preprečilo, da bi nacionalni varnostni organi ščitili interese nacionalnih železniških 
prevoznikov, ki so v lasti posameznih držav članic kot posledica načina upravljanja železnic v 
preteklosti.  
Posamezne države članice so morale ustanoviti nacionalne varnostne organe (ang. National 
safety authority – NSA), ki skrbijo za postopke in mehanizme v navezavi z varnostjo in 
interoperabilnostjo železniškega prometa ter za postopno implementacijo skupnih postopkov in 
pravil v zakonodajo posameznih držav članic. Prav tako je drugi železniški paket vzpostavil 
skupne postopke za raziskavo železniških nesreč in incidentov. 
Drugi železniški paket je vključeval tudi priporočilo Komisije za pristop h Konvenciji o 
mednarodnem železniškem prometu (COTIF), ki je stopila v veljavo v juliju 2011. COTIF je 
medvladni sporazum med 41 državami, ki zagotavlja sistem mednarodnega prava za 
mednarodni prevoz blaga, potnikov in prtljage po železnici. Namen COTIF-a je zmanjšati 
stroške poslovanja in zagotoviti pravice in obveznosti posameznih deležnikov, ki so vključeni 
v mednarodni železniški prevoz. 
Drugi železniški paket zajema: 
• Direktivo 2004/49/ES Evropskega parlamenta in Sveta o varnosti na železnicah 
Skupnosti ter o spremembi Direktive Sveta 95/18/ES o izdaji licence prevoznikom v 
železniškem prometu in Direktive 2001/14/ES o dodeljevanju železniških 
infrastrukturnih zmogljivosti, naložitvi uporabnin za uporabo železniške infrastrukture 
in podeljevanju varnostnega spričevala; 
• Direktivo 2004/50/ES Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktiva Sveta 
96/48/ES o interoperabilnosti vseevropskega železniškega sistema za visoke hitrosti in 
spremembi Direktive Evropskega parlamenta in Sveta 2001/16/ES o interoperabilnosti 
vseevropskega železniškega sistema za konvencionalne hitrosti; 
• Direktivo 2004/51/ES Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive Sveta 
91/440/EGS o razvoju železnic Skupnosti; 






Direktiva 2004/49/ES o varnosti na železnicah Skupnosti 
Ta direktiva je namenjena zagotovitvi razvoja in izboljšanja varnosti na železnicah Skupnosti. 
Direktiva opredeljuje usklajevanje regulativnih struktur v državah članicah, določa 
odgovornosti posameznih deležnikov v železniškem prometu, opredeljuje razvoj skupnih 
varnostnih ciljev in skupnih varnostnih metod za doseganje nivoja varnosti ter opredeljuje 
metode za večjo usklajenost nacionalnih predpisov ter od držav članic zahteva, da ustanovijo 
nacionalni varnostni organ ter organ za preiskavo resnih nesreč in incidentov. Od držav članic 
zahteva, da na podlagi te direktive določijo varnostne predpise na odprt in nediskriminatoren 
način, hkrati pa Komisiji daje možnost, da državam članicam onemogoči sprejetje nacionalnih 
varnostnih pravil, če le-te niso v skladu z zakonodajo Skupnosti. 
Prav tako ta direktiva opredeljuje varnostne mehanizme, ki jih morajo vzpostaviti tako 
prevozniki v železniškem prometu kot tudi upravljavci železniške infrastrukture, da bodo lahko 
varno opravljali svojo dejavnost. Tako prevoznikom v železniškem prometu ta direktiva nalaga, 
da vzpostavijo sisteme varnega upravljanja, ki bodo celotnemu železniškemu sistemu 
omogočali doseganje skupnih varnostnih ciljev, izpolnjevanje nacionalnih varnostnih 
predpisov in zahtev, opredeljenih v tehničnih specifikacijah o interoperabilnosti (v nadaljevanju 
TSI) in načine za implementacijo in uporabo skupnih varnostnih metod v sisteme varnega 
upravljanja. Vzpostavitev sistemov varnega upravljanja s strani prevoznikov in upravljavcev 
infrastrukture je temeljni predpogoj, ki ga morajo izpolniti, da izdajo varnostno spričevalo 
oziroma varnostno pooblastilo. Sistem varnega upravljanja je skupek organizacije ter procesov 
in postopkov v podjetju, ki jih prevoznik ali upravljavec vzpostavi, da zagotovi varno 
upravljanje svojih dejavnosti. 
Ta direktiva zato opredeljuje tudi natančne postopke za izdajo varnostnih spričeval in 
varnostnih pooblastil. Vsak upravljavec železniške infrastrukture mora za opravljanje svoje 
dejavnosti pridobiti varnostno pooblastilo s strani nacionalnih varnostnih organov. Varnostno 
pooblastilo potrjuje, da je upravljavec vzpostavil sistem varnega upravljanja za opravljanje 
svoje dejavnosti, ki ustreza vsem varnostnim smernicam, ki jih opredeljujejo evropska ter 
nacionalna pravila. 
Prevozniki v železniškem prometu morajo za varno opravljanje svoje dejavnosti s strani 
nacionalnega varnostnega organa pridobiti varnostno spričevalo. Ker prevoznik glede na 
direktive evropske skupnosti lahko opravlja svojo dejavnost v vseh državah članicah, se 
postopek izdaje varnostnega spričevala deli na dva dela: 
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• Varnostno spričevalo – del A potrjuje, da je prevoznik vzpostavil sistem varnega 
upravljanja v skladu z evropskimi smernicami ter v skladu s tehničnimi specifikacijami 
o interoperabilnosti in drugimi skupnimi evropskimi pravili, ki opredeljuje železniški 
prometni sistem. Varnostna spričevala – del A izdajajo nacionalni varnostni organi v 
posameznih državah članicah in veljajo za celotno območje evropske skupnosti. Vsak 
pravni subjekt (prevoznik) lahko pridobi le eno varnostno spričevalo. Z izdajo 
varnostnega spričevala – del A prevoznik še ne sme pričeti z opravljanem svoje 
dejavnosti, saj mora pridobiti še varnostno spričevalo del B. 
• Varnostno spričevalo – del B se nanaša na delovanje prevoznika na teritoriju posamezne 
države članice. Pogoj za izdajo varnostnega spričevala – del B je izdano varnostno 
spričevalo del A v eni od držav članic. Vsaka država članica ima namreč kljub skupnim 
evropskim pravilom še vedno svoja nacionalna pravila in posebnosti, zato mora 
prevoznik za delovanje na železniškem omrežju posamezne države članice pri 
varnostnem organu zadevne države pridobiti varnostno spričevalo – del B, ki potrjuje, 
da je prevoznik v sistem varnega upravljanja, ki ga je vzpostavil v sklopu pridobivanja 
varnostnega spričevala del A, upošteval vse posebnosti, ukrepe in nacionalna pravila, ki 
se nanašajo na delovanje prevoznika na zadevnem omrežju. Z izdajo varnostnega 
spričevala – del B lahko prevoznik prične z opravljanjem dejavnosti na teritoriju 
posamezne države članice. Če prevoznik želi delovati na več omrežjih držav članic, 
mora pri varnostnem organu vsake države članice posebej zaprositi za varnostno 
spričevalo – del B in varnostnemu organu dokazati, da izpolnjuje vse nacionalne zahteve 
in specifike v zvezi z opravljanjem dejavnosti na teritoriju posamezne države članice. 
Posamezni železniški prevoznik ima torej lahko več veljavnih varnostnih spričeval – del 
B. 
Z delitvijo varnostnega spričevala na del A in del B je Komisija želela prevoznikom 
poenostaviti postopek pridobivanja varnostnega spričevala v primeru razširitve dejavnosti na 
omrežje druge države članice. V takih primerih se varnostno spričevalo - del A medsebojno 
priznava med državami članicami, prevozniki pa morajo varnostnim organom z varnostnim 
spričevalom – del B dokazati, kako bodo spoštovale pravila, ki veljajo za nacionalno železniško 
omrežje. 
Prav tako se s to direktivo določajo skupni varnostni postopki za preiskavo železniških nesreč. 
S tem namenom je morala vsaka država članica ustanoviti preiskovalni organ, ki mora vsako 
nesrečo preiskati in o ugotovitvah poročati Agenciji in drugim nacionalnim varnostnim 
organom. S tem ukrepom je Komisija želela vzpostaviti mehanizem za skupne postopke 
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izboljševanja varnosti na železnicah in za izvajanje skupnih preventivnih ukrepov za 
zmanjševanje nesreč in incidentov. Poleg tega se s to direktivo opredeljujejo nekatere osnovne 
zahteve glede usposabljanja osebja in dostopa do sredstev za usposabljanje. 
Direktiva 2004/50/ES o interoperabilnosti vseevropskega železniškega omrežja  
Direktiva 2004/50 združuje pravila o interoperabilnosti za vseevropsko omrežje visokih hitrosti 
in za konvencionalno omrežje. Ta direktiva opredeljuje pravila in ukrepe, ki jih morajo države 
članice upoštevati, da bodo tako nacionalna pravila kot tudi tehnične specifike posameznih 
držav postopoma prehajala v skupna evropska pravila, ki bodo vodila v evropski enotni 
železniški trg. To je zelo pomemben mehanizem pri postopnem vzpostavljanju skupnih 
tehničnih standardov oziroma pravil na celotnem omrežju skupnosti in pogojev za vzpostavitev 
interoperabilnosti, ki se jih postopoma implementira preko TSI. Prav tako se s to direktivo 
vzpostavljajo pogoji za izdajo TSI, ki so v domeni Agencije. Vsaka komponenta v podsistemu 
mora imeti certifikat o skladnosti s TSI, seveda ob upoštevanju prehodnih in stalnih izjem zaradi 
kopice nacionalnih specifik. 
Direktiva 2004/51/ES o razvoju železnic Skupnosti 
Ta direktiva je zagotovila popolno liberalizacijo trga železniških tovornih storitev z 
veljavnostjo od 1. januarja 2007. 
Uredba 881/2004/ES o ustanovitvi Evropske železniške agencije 
S to uredbo se je ustanovilo Agencijo, ki skrbi za postopno vzpostavljanje skupnega evropskega 
železniškega območja. V uredbi se opredeljuje vse naloge in prisojnosti, ki jih ima ta edini 
skupni evropski železniški organ. Glavne naloge Agencije so priprava osnutkov TSI-jev in 
dajanje priporočil in mnenj Komisiji v zvezi z razvojem železnic. Do uveljavitve četrtega 
železniškega paketa je imela omejena pooblastila. 
Direktive so državam članicam nalagale, da sprejmejo ustrezno nacionalno zakonodajo do leta 
2006. Od leta 2001 naprej so se rezultati liberalizacije in poenotenja pravil pričeli poznati na 
trgu. Modalni delež železnic se je rahlo povečal, prav tako se je zaznala rast v produktivnosti 
železniških prevoznikov. Do leta 2008, eno leto po popolni liberalizaciji trga železniških 
tovornih storitev, se je zaznalo tudi povečanje konkurence na trgu, še posebej v državah 
članicah, ki so hitro pričele z implementacijo evropskih direktiv (Dehousse in Marsicola, 2015). 
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3.1.3 TRETJI ŽELEZNIŠKI PAKET 
V letu 2004 je Evropska komisija sprejela odločitev za vzpostavitev tretjega železniškega 
paketa, s katerim je sprejela nadaljnje ukrepe za revitalizacijo železnic v Evropi in jih uveljavila 
v letu 2007. Evropska komisija je pripravila nove predloge za liberalizacijo mednarodnega 
potniškega prometa do leta 2010 in vzpostavila skupna pravila za pravice potnikov v 
železniškem prometu ter skupna pravila za strokovno usposobljenost osebja, ki opravlja vožnje 
vlaka. 
Tretji železniški paket je stopil v veljavo leta 2007 in vzpostavil prost dostop do mednarodnega 
trga železniških potniških storitev, vključno s kabotažo, z implementacijo v državah članicah 
do leta 2010. S kabotažo v mednarodnih železniških potniških storitvah se je omogočilo, da so 
lahko železniški operaterji izvajali prevoze potnikov tudi med železniškimi postajami znotraj 
ene države članice. Operaterji v mednarodnem železniškem potniškem prometu tako lahko 
prodajajo vozovnice na katerikoli relaciji mednarodne povezave, vključno za relacije, ki se 
nahajajo znotraj ene države članice. Poleg tega tretji železniški paket vzpostavlja evropsko 
dovoljenje za strojevodjo, ki dovoljuje, da strojevodje lahko opravljajo vožnje vlakov na 
celotnem območju evropske skupnosti, če ustrezajo vsem pogojem. Z vzpostavitvijo 
evropskega dovoljenja za strojevodjo se vzpostavljajo skupna pravila za strokovno 
usposobljenost strojevodij in preklicujejo vse nacionalne specifike postopkov podeljevanja 
dovoljenj za opravljanje del na tem delovnem mestu. Skupna pravila opredeljujejo potrebno 
izobrazbo, posebne zdravstvene zahteve za delo, potrebno znanje ter način izvedbe praktične 
usposobljenosti za opravljanje tega dela. Prav tako tretji železniški paket izboljšuje pravice 
potnikov v železniškem prometu. Skupna pravila opredeljujejo nediskriminacijo 
handikapiranih oseb in oseb z zmanjšano mobilnostjo, odgovornosti prevoznikov v primeru 
nastanka izrednih dogodkov ter načine posredovanja informacij potnikom in pravila v zvezi z 
varnostjo potnikov. 
Tretji železniški paket zajema: 
• Direktivo 2007/58/ES Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive Sveta 
91/440/EGS o razvoju železnic Skupnosti in Direktive 2001/14/ES o dodeljevanju 
železniških infrastrukturnih zmogljivosti in naložitvi uporabnin za uporabo železniške 
infrastrukture; 
• Direktivo 2007/59/ES Evropskega parlamenta in Sveta o izdaji spričeval strojevodjem, 
ki upravljajo lokomotive in vlake na železniškem omrežju Skupnosti; 
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• Uredbo 1370/2007 o javnih storitvah železniškega in cestnega potniškega prometa ter 
razveljavitvi uredb Sveta (EGS) št. 1191/69; 
• Uredbo 1371/2007 Evropskega parlamenta in Sveta o pravicah in obveznostih potnikov 
v železniškem prometu. 
Direktiva 2007/58/ES Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Direktive Sveta 
91/440/EGS o razvoju železnic Skupnosti in Direktive 2001/14/ES o dodeljevanju 
železniških infrastrukturnih zmogljivosti in naložitvi uporabnin za uporabo železniške 
infrastrukture 
S to direktivo se je omogočilo odprtje trga za mednarodne potniške železniške storitve in 
spremenila Direktivi 440/1991 in 2001/14. Državam članicam je sicer omogočila, da omejijo 
pravico do kabotaže pri prevozu potnikov v mednarodnem potniškem prometu v primerih, 
kadar obstaja alternativa mednarodni povezavi znotraj države znotraj obstoječih storitev 
javnega železniškega potniškega prometa.  
Direktiva 2007/59/ES Evropskega parlamenta in Sveta o izdaji spričeval strojevodjem, ki 
upravljajo lokomotive in vlake na železniškem omrežju Skupnosti 
Ta direktiva ureja in usklajuje postopke za potrjevanje usposobljenosti strojevodij znotraj EU 
z namenom spodbujanja večje varnosti. Opredeljuje postopke za pridobivanje in preklic 
dovoljenj in spričeval, prav tako pa podrobneje opredeljuje naloge, ki morajo biti izvedene s 
strani pristojnih organov, prevoznikov in držav članic. Postavlja zahtevo, da morajo vsi 
strojevodje znotraj Skupnosti do oktobra 2018 posedovati licenco in spričevalo, skladno s to 
direktivo. S to direktivo se je znotraj celotne EU poenotilo minimalne zahteve, ki jih morajo 
izpolnjevati osebe, ki želijo opravljati delo na delovnem mestu strojevodje, prav tako pa se je 
poenotilo postopke v zvezi s strokovnim usposabljanjem, strokovnim izpopolnjevanjem in 
preverjanjem strokovne usposobljenosti oseb, ki opravljajo delo na delovnem mestu 
strojevodje. Z omenjenim se je omogočilo poenostavitev in poenotenje pravil glede strokovne 
usposobljenosti strojevodij na način, da lahko strojevodja opravlja svoje delo na območju več 
držav članic EU, če seveda izpolnjuje vse opredeljene pogoje. S tem se je želelo spodbuditi in 
omogočiti možnost, da strojevodje lahko izvajajo vožnjo vlaka tudi v drugih državah članicah 
in se na ta način vsaj malo približati sistemu, ki velja za cestni promet, kjer vozniki cestnih 
vozil lahko nemoteno vozijo širom vse Evrope. Seveda v železniškem prometu zaradi specifik 
posamezne države in zaradi potrebne komunikacije v jeziku upravljavca infrastrukture med 
osebjem na vlaku in osebjem, ki nadzoruje vožnjo vlaka, to ni tako preprosto. Če želi 
strojevodja opravljati vožnjo vlaka v drugi državi članici, mora imeti ustrezno jezikovno 
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usposobljenost, da lahko ustrezno komunicira z upravljavcem infrastrukture v jeziku 
upravljavca, prav tako pa se mora ustrezno strokovno usposobiti iz strokovnega znanja o 
zadevni železniški infrastrukturi, da lahko varno in zanesljivo opravlja vožnjo vlaka. Primerov 
čezmejnega izvajanja storitev vožnje vlaka s strani enega strojevodje je trenutno zaradi 
jezikovnih ovir malo, zagotovo pa je to zelo učinkovit korak k učinkovitemu izvajanju 
čezmejnih železniških storitev v prihodnosti in tam, kjer jezikovne ovire med posameznimi 
državami niso tako velike. 
Uredba 1370/2007 o javnih storitvah železniškega in cestnega potniškega prometa ter 
razveljavitvi uredb Sveta (EGS) št. 1191/69 
Ta uredba postavlja pogoje, pod katerimi lahko pristojni organi sklepajo pogodbe o javnih 
storitvah v potniškem prometu z operaterji, ki jim je dodeljena ekskluzivna pravica oziroma 
kompenzacija za izvajanje obveznih javnih storitev. Pogodbam o javnih storitvah se je določila 
zgornja veljavna meja za veljavnost pogodb. Prav tako so se vzpostavila pravila za dodeljevanje 
koncesij po načelu transparentnosti in nediskriminatornosti. Države članice lahko to uredbo 
postopoma začnejo implementirati, za konec prehodnega obdobja pa je bil določen december 
2019. 
Uredba 1371/2007 Evropskega parlamenta in Sveta o pravicah in obveznostih potnikov v 
železniškem prometu 
S to uredbo se opredeljujejo minimalni standardi za kvaliteto storitve, ki morajo biti 
zagotovljeni potnikom v okviru železniškega potniškega prometa. Uredba je temeljila na 
obstoječi mednarodni konvenciji COTIF. Opredeljujejo se pravila glede zagotavljanja 
potrebnih informacij potnikov pred in med potovanjem, pravila o izdaji vozovnic in o adaptaciji 
informacijskih sistemov. Prav tako se opredeljujejo obveznosti prevoznika do potnikov v 
primeru nesreče. Hkrati uredba povečuje varnostne mehanizme za potnike, ki so upravičeni do 
povračil in pomoči v primeru zamud, odpovedi ali zaradi izgube prometne zveze. Opredeljujejo 
se tudi posebna pravila za invalide in osebe z omejeno gibljivostjo. 
V letu 2008 se je dodatno izvedla še prenova besedil, ki zadevajo železniško interoperabilnost, 
opredeljeno v Direktivi 2008/57/ES. Nova direktiva vzpostavlja pogoje, ki jih je potrebno 
izpolniti za doseganje interoperabilnosti znotraj evropskega železniškega omrežja. 
Prerazporedila je postopke za razvoj tehničnih specifikacij za interoperabilnost 
konvencionalnega omrežja in omrežja za visoke hitrosti. Prav tako je opredelila razmerja med 
TSI in evropskimi standardi. Pogoji opredeljujejo načrtovanje, gradnjo, dajanje v uporabo, 
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nadgradnjo, obnovo, delovanje in vzdrževanje delov sistema, prav tako pa potrebne 
kvalifikacije ter zdravstvene in varnostne pogoje osebja, ki operirajo in vzdržujejo sisteme.  
V letu 2010 se je Komisija po seznanitvi z resolucijo Evropskega parlamenta, v kateri se je 
ugotovilo pomanjkljivosti pri prenosu prvega železniškega paketa v državah članicah in 
pomanjkanje učinkovitosti njegovih ukrepov, odločilo za prenovo prvega železniškega paketa, 
in sicer z Direktivo 2012/34/EU. Namen direktive je bil izboljšati transparentnost glede pogojev 
za dostop do železniškega trga in za dostop do s tem povezanih storitev, npr. postaj ter tovornih 
in vzdrževalnih naprav.  
3.1.4 ČETRTI ŽELEZNIŠKI PAKET 
Četrti železniški paket je sklop šestih pravnih aktov, s katerimi se dokončno vzpostavlja enotno 
evropsko železniško območje in so bili sprejeti v letu 2016.  
Vsebuje dva temeljna stebra:  
1. Tehnični steber, ki zajema: 
• Uredbo 2016/796 Evropskega parlamenta in Sveta o Agenciji Evropske unije za 
železnice in razveljavitvi Uredbe št. 881/2004; 
• Direktivo 2016/797 Evropskega parlamenta in Sveta o interoperabilnosti 
železniškega sistema v Evropski uniji; 
• Direktivo 2016/798 Evropskega parlamenta in Sveta o varnosti na železnici. 
2. Tržni steber, ki zajema: 
• Uredbo 2016/2338 Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Uredbe 
1370/2007 v zvezi z odprtjem trga za notranje storitve železniškega potniškega 
prevoza; 
• Direktivo 2016/2370 Evropskega parlamenta in Sveta glede odprtja trga 
notranjih storitev železniškega potniškega prometa in upravljanja železniške 
infrastrukture; 
• Uredbo 2016/2337 Evropskega parlamenta in Sveta o razveljavitvi Uredbe Sveta 
(EGS) št. 1192/69 o skupnih pravilih za normalizacijo kontov železniških 
podjetij. 
Tehnični steber je vzpostavljen z namenom pospešitve konkurenčnosti evropskega 
železniškega sektorja z občutnim zmanjšanjem stroškov in administrativnih bremen za 




• Večja pristojnost Agencije EU za železnice, ki bo prevzela nekatere naloge nacionalnih 
varnostnih organov, saj je z implementacijo četrtega železniškega paketa le-ta pristojna 
za izdajo varnostnih spričeval prevoznikov in obratovalnih dovoljenj za železniška 
vozila. Do sedaj so morali železniški prevozniki in proizvajalci vozil za obratovanje v 
posamezni državi članici biti potrjeni od vsakega nacionalnega varnostnega organa 
posebej, sedaj pa se ti postopki izvajajo pod okriljem Agencije, zaradi česar se pričakuje 
večjo učinkovitost postopkov. Prav tako se je v pravni red implementiralo enotno 
evropsko varnostno spričevalo za prevoznike, s čimer nista več potrebna postopka 
izdaje varnostnega spričevala – del A in del B. 
• Nacionalni varnostni organi po novem delujejo po principu točke na enem mestu (ang. 
»one-stop-shop«) in zagotavljajo vse potrebne informacije za prosilce raznih postopkov 
pri Agenciji. 
• Zmanjševanje nacionalnih specifik in pravil, ki jih opredeljujejo nacionalni predpisi 
posameznih držav članic ter zagotavljanje učinkovite implementacije in izvajanje 
interoperabilnega sistema za vodenje in upravljanje prometa ERTMS (European Rail 
Traffic Management System). 
Tržni steber zagotavlja dokončanje procesa postopne liberalizacije evropskega železniškega 
trga, ki se je začel z uveljavitvijo prvega železniškega paketa. Četrti železniški paket tako 
zagotavlja razširitev enotnega in odprtega evropskega železniškega trga tudi na storitve 
potniškega železniškega prometa, ki do sedaj ni bil v celoti liberaliziran in zagotavlja, da bodo 
morale države članice izbirati izvajalce javnih storitev prevoza potnikov na javnih razpisih, na 
katere se bodo lahko prijavili vsi prevozniki, ki izpolnjujejo zahteve, navedene v javnih 
razpisih. EU želi z razširitvijo liberalizacije tudi na potniški sektor povečati konkurenčnost in 
učinkovitost potniškega železniškega prometa. 
Direktiva 2016/797 Evropskega parlamenta in Sveta o interoperabilnosti železniškega 
sistema v Evropski uniji 
S prenovo direktive o interoperabilnosti iz leta 2008 se je želelo še utrditi tehnično 
harmonizacijo vseevropskega železniškega omrežja ter poenostaviti postopke za odobritev 
posameznih podsistemov. Najpomembnejša novost te direktive je, da se postopek dovoljenja 
za dajanje vozil na trg vodi preko Agencije ter da se z enotno vlogo za dovoljenje za dajanje 
vozila na trg pri Agenciji vozilo odobri v več državah članicah. Do uveljavitve četrtega 
železniškega paketa se je moralo namreč vloge za dovoljenja vlagati v vsaki državi članici 
posebej, kar je privedlo do visokih administrativnih stroškov in do zelo dolgih upravnih 
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postopkov, ki so podaljševali čas, preden je posamezno vozilo lahko pričelo z obratovanjem. 
Prav tako se s to direktivo želi čim bolj prečistiti nacionalne predpise in v največji možni meri 
opredeliti enotne evropske predpise. Vsak nacionalni predpis mora biti utemeljen in odobren s 
strani Komisije. 
Direktiva 2016/798 Evropskega parlamenta in Sveta o varnosti na železnici 
Nova direktiva o varnosti posodablja direktivo iz leta 2004. Glavna novost te direktive je enotno 
varnostno spričevalo. Postopek pridobitve enotnega varnostnega spričevala se z uveljavitvijo 
direktive izvaja preko evropske agencije. Tako prevoznikom ni več potrebno vlagati vlog za 
varnostno spričevalo – del B za posamezno železniško omrežje pri nacionalnih varnostnih 
organih. Postopek pridobitve varnostnega spričevala se izvede z enotno vlogo in enotnim 
upravnim postopkom, vrednotenje izpolnjevanja zahtev iz ustreznih nacionalnih predpisov pa 
je še vedno izvedeno s strani nacionalnih varnostnih organov, ki agenciji podajo mnenje o 
izpolnjevanju zahtev iz nacionalnih predpisov. S tem se tudi postopek izdaje varnostnega 
spričevala poenostavlja in prinaša manj administrativnih bremen. Direktiva tudi dopušča, da se 
v primerih, kadar je območje obratovanja omejeno le na eno državo članico, lahko postopek 
izdaje varnostnega spričevala na željo prevoznika izvede s strani nacionalnega varnostnega 
organa. Varnostna pooblastila upravljavca infrastrukture še vedno izdajajo nacionalni varnostni 
organi. Direktiva predpisuje tudi pogoje primerov, pri katerih lahko države članice izdajo 
nacionalne varnostne predpise ter postopek priglastive teh predpisov, kadar so potrebni. Namen 
tega je, da nacionalni predpisi ne bi privedli do diskriminacije in prikritega omejevanja 
železniških prevozov s strani posameznih držav članic. Obenem se tudi enotno opredeljuje 
postopke za nadzor nad prevozniki in upravljavci infrastrukture s strani nacionalnega 
varnostnega organa.  
Uredba 2016/796 Evropskega parlamenta in Sveta o Agenciji Evropske unije za železnice 
in razveljavitvi Uredbe št. 881/2004 
Evropska agencija za železniški promet je bila ustanovljena z namenom, da državam članicam 
EU in Komisiji zagotovi tehnično pomoč na področju varnosti in interoperabilnosti 
železniškega prometa. Med naloge agencije sodi razvoj in implementacija TSI (tehničnih 
specifikacij o interoperabilnosti), ki služijo postopnemu usklajevanju tehničnih pravil oziroma 
standardov na območju EU in razvoj skupnih pristopov pri problematikah, ki se nanašajo na 
varnost železniškega prometa.  
Glavna naloga agencije je priprava teh ukrepov ter usklajevanje in nadzor nad delom 
nacionalnih varnostnih organov, ravno tako pa izvaja pregled in nadzor nad nacionalnimi 
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varnostnimi predpisi, ki jih morajo države članice postopno usklajevati s skupnimi evropskimi 
predpisi. Z implementacijo četrtega železniškega paketa v letu 2019 je agencija pridobila več 
pristojnosti, saj je prevzela naloge, za katere so trenutno pristojni nacionalni varnostni organi. 
Te naloge so:  
• izdajanje enotnega varnostnega spričevala železniškim prevoznikom: z implementacijo 
četrtega železniškega paketa so nacionalni varnostni organi pristojni le za vrednotenje 
skladnosti sistema varnega upravljanja, ki se nanaša na posebne specifike omrežja, ki 
izhajajo iz nacionalnih varnostnih predpisov; 
• izdajanje obratovalnega dovoljenja za tirna vozila: skladno z veljavno zakonodajo 
morajo imetniki tirnih vozil pridobiti prvo obratovalno dovoljenje pri varnostnem 
organu države članice ter dodatna obratovalna dovoljenja pri varnostnih organih drugih 
držav članic, v sklopu katerega se vrednoti skladnost z omrežjem. S četrtim železniškim 
paketom se obratovalno dovoljenje pridobi pri evropski agenciji, ki lahko izda 
obratovalno dovoljenje za območje več držav članic; 
• preverjanje in potrjevanje skladnosti ERTMS infrastrukture. 
Uredba opredeljuje ustanovitev, naloge in pristojnosti Agencije, ki se ji s četrtim železniškim 
paketom daje večje pristojnosti ter naloge držav članic v okviru te uredbe. Ker EU želi, da bi 
bilo izdajanje enotnih varnostnih spričeval učinkovitejše, se daje Agenciji ključno vlogo pri 
navedenem postopku. Še vedno se sicer dopušča možnost, da v kolikor je območje obratovanja 
omejeno le na eno državo, prevoznik lahko izbira, ali postopek izdaje varnostnega spričevala 
predloži Agenciji ali pristojnemu nacionalnemu varnostnemu organu države članice. Do 
uveljavitve četrtega železniškega paketa so predpisi določali izdajo dovoljenj za začetek 
obratovanja tirnih vozil v vsaki državi članici posebej. Zaradi dolgotrajnih postopkov in visokih 
stroškov postopka se s četrtim železniškim paketom te postopke želi poenostaviti ter jih združiti 
v en sam postopek, ki bi bil izveden preko Agencije. Prav tako je s to uredbo dana zaveza, da 
mora Agencija pri vseh postopkih za izdajo varnostnih spričeval in obratovalnih dovoljenj tesno 
sodelovati z nacionalnimi varnostnimi organi. Hkrati ta uredba določa, da morajo nacionalni 
varnostni organi v delovne skupine za razvoj TSI, skupnih varnostnih ciljev, skupnih varnostnih 
metod in skupnih varnostnih kazalnikov imenovati svoje predstavnike, da so nacionalne 
posebnosti posamezne države karseda zastopane pri pripravi skupnih pravnih okvirjev. Uredba 
tudi predpisuje vzpostavitev »točke na enem mestu«, preko katere se vlagajo vse vloge za 
dovoljenja za tip vozil, dovoljenja za dajanje vozila na trg in enotna varnostna spričevala ter 
skupno platformo za izmenjavo informacij med Agencijo in nacionalnimi varnostnimi organi.  
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Naloge, ki so s četrtim železniškim paketom v pristojnosti Agencije, so naslednje: 
• priprava priporočil Komisiji glede skupnih varnostnih kazalnikov, skupnih varnostnih 
metod in skupnih varnostnih ciljev ter drugih ukrepov na področju varnosti, 
• izdaja smernic glede nadzora nacionalnih varnostnih organov pri prevoznikih, 
upravljavcih infrastrukture in drugih udeležencev v železniškem prometu, 
• izdajanje priporočil in pomoč nacionalnim varnostnim organom pri izdaji nacionalnih 
varnostnih predpisov, pregled in odobritev osnutkov nacionalnih varnostnih predpisov 
ter izdaja smernic o varnosti na železnici in o izdajanju varnostnih spričeval, 
• sodelovanje z nacionalnimi preiskovalnimi organi in usklajevanje izmenjave informacij 
o nesrečah, povezanih z varnostjo, 
• tehnična podpora Komisiji na področju interoperabilnosti na železnici, 
• sistemski organ, ki je zadolžen za usklajen razvoj ERTMS v EU, skladno z 
opredeljenimi TSI,  
• spremljanje in nadzor delovanja nacionalnih varnostnih organov, priglašenih organov 
za ugotavljanje skladnosti. 
Direktiva 2016/2370 Evropskega parlamenta in Sveta glede odprtja trga notranjih 
storitev železniškega potniškega prometa in upravljanja železniške infrastrukture 
S to direktivo se konkurenci odpira tudi trg notranjih storitev železniškega potniškega prometa, 
s tem pa se uvaja liberalizacija na vseh segmentih železniškega prometa evropskega 
železniškega območja.  
Direktiva uvaja specifične dodatne zahteve glede zagotovitve neodvisnosti upravljavca 
infrastrukture. Države članice so sicer še vedno svobodne pri izbiri modela upravljanja železnic, 
direktiva pa dovoljuje tako integrirani model upravljanja kot ločeni model upravljanja. 
Pomembno je, da se zagotovi ločitev in varovalke, ki omogočajo neodvisnost temeljnih funkcij, 
kot so na primer upravljanje prometa, dodeljevanje vlakovnih poti in pobiranje uporabnine. 
Hkrati se opredeljujejo tudi pogoji za imenovanje članov upravnih odborov upravljavca 
infrastrukture, ki ne smejo biti hkrati tudi pristojni za odločanje v upravnih odborih prevoznika 
ter pogoji za finančno preglednost poslovanja znotraj vertikalno integriranega podjetja.  
Uredba 2016/2338  Evropskega parlamenta in Sveta o spremembi Uredbe 1370/2007 v 
zvezi z odprtjem trga za notranje storitve železniškega potniškega prevoza 
Ta uredba še dodatno predpisuje obvezno izvajanje odprtih razpisnih postopkov za izvajanje 
notranjih storitev javnega železniškega potniškega prometa ter postopek nediskriminatorne 
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izvedbe javnega razpisa za izvajanje javnih storitev. Pristojni organi držav članic morajo po tej 
uredbi določiti specifikacije za obveznosti javne službe, s katerimi bi se doseglo stroškovno 
učinkovito doseganje ciljev in finančno vzdržno izvajanje javnega potniškega prometa. Uredba 
sicer dopušča, da lahko pristojni organ odloči, da bo začasno nove pogodbe sklepal neposredno, 
kadar meni, da takšno sklenitev upravičujejo izredne okoliščine in kadar je njihova povprečna 
letna vrednost ocenjena na manj kot milijon evrov ali kadar je njihov namen opraviti manj kot 
500.000 kilometrov letno ter kadar meni, da je neposredna sklenitev pogodbe upravičena zaradi 
zadevnih strukturnih in geografskih značilnosti trga in omrežja in kadar bi takšna pogodba 
pomenila izboljšanje kakovosti storitve  ali stroškovne učinkovitosti izvajanja javne službe. To 
velja tudi za države članice, ki imajo največji letni tržni obseg manjši od 23 milijonov 
kilometrov in imajo le en pristojni nacionalni organ ter eno pogodbo o izvajanju javne službe, 
ki zajema celotno omrežje. Tudi v teh izjemah je pristojni organ dolžen redno ocenjevati, ali 
železniško podjetje dosega zahteve glede učinkovitosti. Prav tako ta uredba dopušča, da 
pristojni organ izvede nakup voznega parka, ki se uporablja za izvajanja javne službe in ga da 
na voljo za čas trajanja pogodbe izbranemu izvajalcu javne službe. 
Določbe četrtega železniškega paketa so morale države članice implementirati do junija 2019, 
vendar so posamezne države članice ob predhodnem obvestilu Evropski komisiji rok 
implementacije lahko podaljšale za 1 leto. 
Kljub določbam prvih treh železniških paketov je večina javnih železniških potniških storitev 
ostala v rokah nacionalnih operaterjev. Evropska komisija se je posledično pričela pravdati z 
državami članicami glede nepravilne implementacije prvih treh železniških paketov v 
nacionalno zakonodajo. Sodišče ni ugotovilo kršenja držav članic pri implementaciji prvih treh 
železniških paketov. To je bil tudi eden od temeljnih razlogov, da se je Evropska komisija 
odločila implementirati tudi četrti železniški paket (Delsignore, 2018).  
Zadnji paket tako vsebuje pomembne spremembe za delovanje enotnega evropskega 
železniškega območja in preoblikuje Direktivo 2004/49/ES ter Direktivo 2008/68/ES tako, da 
daje več nalog Agenciji. Tako se s četrtim železniškim paketom naloge izdaje obratovalnih 
dovoljenj in varnostnih spričeval prenaša iz nacionalnih varnostnih organov na Agencijo. Prav 
tako pa četrti železniški paket prinaša popolno liberalizacijo trga železniških potniških storitev. 
Pred implementacijo zadnjega železniškega paketa sta bila namreč odprta za konkurenco le 
tovorni in mednarodni potniški promet, zato je bil trg notranjih potniških železniških storitev 
še vedno monopolen. Drugačen trend je pri trgu hitrih železniških povezav, kjer je trg bolj 
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odprt. Razlog za to tiči predvsem v dejstvu, da je trg hitrih železniških storitev relativno nov 
trg, ki za delovanje potrebuje le za ta način transporta namenjeno železniško infrastrukturo.  
3.2 POMEN ZAGOTAVLJANJA INTEROPERABILNOSTI EVROPSKEGA 
ŽELEZNIŠKEGA PROMETNEGA SISTEMA 
Pred procesom liberalizacije in poenotenja evropskega železniškega sistema so bili železniški 
tehnični standardi v Evropi močno usmerjeni in omejeni na nacionalne meje. Postopek 
uveljavljanja železniških standardov se je urejal s strani nacionalnih železniških organov. 
Železniški inženirji so pretežno načrtovali železniške sisteme za uporabo znotraj ene države, 
razvoj pa je bil voden s strani države. Tehnične komponente, kot so tirna širina, kontrolni 
sistemi, sistem napetosti ipd. so bili opredeljeni na nivoju posamezne države. Prav tako je 
varnostne zahteve opredelila vsaka država posebej, zaradi česar je bilo potrebno na mejnih 
postajah izvajati tehnične kontrole. Tudi železniški vozni park je bil večinoma načrtovan za 
uporabo znotraj ene države, z izjemo tovornih in potniških vagonov za mednarodni promet, ki 
so si jih državne železnice med seboj izmenjavale na podlagi mednarodnega Pravilnika o 
izmenjavi in uporabi tovornih vagonov med železniškimi prometnimi podjetji (RIV) in 
Pravilnika o izmenjavi in uporabi potniških vagonov v mednarodnem prometu (RIC). Pri 
zagotavljanju tehnične skladnosti vagonov je glavno vlogo igralo Mednarodno železniško 
združenje UIC, ki je postavilo enotne standarde za vagone, zato je danes približno 80 % 
tovornih vagonov v skladu z RIV in RIC standardi. Obenem so se v posameznih državah 
vzpostavljali različni varnostni, organizacijski in administrativni predpisi. Še več, države so 
zavedno razvijale različne tehnologije, da bi preprečile, da bi sosednje države zaradi vojaških 
namenov koristile nacionalne železnice. Zaradi navedenega zagotavljanje interoperabilnosti v 
okviru skupne evropske prometne politike igra še toliko bolj pomembno vlogo pri zagotavljanju 
konkurenčnosti in učinkovitosti evropskega železniškega sistema. (Rothengatter, 2006) 
Z željo po vzpostavitvi vseevropskega železniškega omrežja se je pojavila zahteva po 
vzpostavitvi interoperabilnosti železniških sistemov posameznih držav. Najprej se je pojavil 
interes za odpravo problematike interoperabilnosti vseevropskega omrežja hitrih železnic, 
problematika interoperabilnosti konvencionalnega omrežja evropskih železnic pa se je pričela 
obravnavati v prvem železniškem paketu. S prvim železniškim paketom se je pričelo 
vzpostavljati harmonizirane standarde, ki se jih je uveljavilo preko tehničnih specifikacij o 
interoperabilnosti (TSI) ter z zahtevami po kompatibilnosti že obstoječih železniških sistemov 
z namenom promoviranja konkurenčnosti železnic. Cilj interoperabilnosti je, da celotni 
evropski železniški sistem, vključno z železniškim voznim parkom, postopoma zagotavlja 
poenoteno obratovanje evropskega železniškega sistema in zagotavlja učinkovito upravljanje 
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železniškega prometa. Za zagotavljanje konkurence na tirih je še posebej pomembna 
zagotovitev poenotenih sistemov za vodenje in upravljanje prometa. Trenutno v Evropi obstaja 
približno 20 različnih sistemov za vodenje in nadzor vlakov, ki so si med seboj nekompatibilni. 
EU je zato s ciljem poenotenja sistemov za vodenje in upravljanje prometa opredelila evropsko 
standardiziran sistem za vodenje in upravljanje prometa – ERTMS (ang. European railway 
traffic management system). ERTMS je sestavljen iz evropskega sistema za nadzor vlaka – 
ETCS (ang. European train control system) in iz poenotenega evropskega sistema za mobilno 
komunikacijo na železnici (GSM-R). ERTMS omogoča implementacijo integriranega in 
standardiziranega sistema za vodenje prometa (ETCS) in komunikacijo med strojevodjo in 
centrom za vodenje prometa (GSM-R) ter prevoznikom omogoča lažji in poenoten dostop do 
železniške infrastrukture v vseh državah članicah. Ta dva podsistema sta implementirana poleg 
obstoječih signalnovarnostnih naprav in delujeta kot nadgradnja signalnovarnostnih naprav ter 
omogočata interoperabilnost signalnovarnostnih naprav. Evropski predpisi državam članicam 
nalagajo obvezo, da morajo ob morebitnih posodobitvah in novogradnjah železniške 
infrastrukture na ključnih koridorjih, ki so opredeljeni v programu TEN-T, postopoma uvajati 
sistema ETCS in GSM-R, ki omogočata poenotenje evropskega železniškega omrežja in 
posledično večjo fleksibilnost, konkurenčnost in učinkovitost železniškega sistema Evropske 
skupnosti. Obstajajo trije nivoji sistema ETCS (Zgonc, 2003). 
• Prvi nivo omogoča, da sistem kabinske signalizacije, navezan na obstoječi sistem 
fiksnih naprav na progi, torej obstoječih stabilnih progovnih signalov, preko 
elektromagnetnih valov kontrolira vožnjo vlaka, strojevodja pa še vedno pridobiva 
informacije za vožnjo vlakov z opazovanjem progovnih signalov ali preko kabinske 
signalizacije. 
• Drugi nivo omogoča vožnjo vlakov brez progovnih signalov, dovoljenje za vožnjo pa 
se daje iz centrale preko radijske zveze GSM-R, medtem ko se prostost prostorskih 
odsekov še vedno ugotavlja na klasičen način, torej s pomočjo tirnih tokokrogov ali 
števcev osi, strojevodja pa informacije za vožnjo vlaka pridobiva preko kabinske 
signalizacije. 
• Tretji nivo omogoča sledenje vlakov na zavorni razdalji, saj tehnologija omogoča še 
komunikacijo med posameznimi vlaki, zato vodenje prometa vlakov po prostorskih 
odsekih ni več potrebno, saj se kompletnost vlaka preverja in zagotavlja v njemu 
samem. Vožnja po prostorskih odsekih zato ni več potrebna. Vlaki se vodijo po radijski 
zvezi brez stabilnih progovnih signalov. 
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Dolgoročni cilj EU-ja je, da bi se postopoma na glavnih evropskih koridorjih implementiral 
nivo 2 sistema ETCS, ki bi omogočil aplikacijo skupnega signalizacijskega sistema ter 
skupnega evropskega postopka za strokovno usposabljanje in izdaje dovoljenj za strojevodje. 
(Rothengatter, 2006) Kot glavni problem pri implementaciji nivoja 2 Rothengatter (2006) 
izpostavlja, da so nekatere evropske države že implementirale v nadzorne sisteme, ki so 
primerljivi z ETCS nivo 2 in posledično niso pripravljene iti v dodatno investicijo, razen če EU 
pokrije večino potrebne investicije. Evropska komisija se je odločila, da bo projekte ETCS krila 
50 %.  
Hkrati s poenotenim sistemom za vodenje in upravljanje prometa pa je bilo potrebno določiti 
tudi enotne tehnične specifikacije za železniški vozni park. Vlečna vozila, namenjena za 
uporabo na vseevropskem železniškem omrežju, morajo torej biti grajena v skladu s TSI za 
železniški vozni park, na železniškem voznem parku pa morajo biti vgrajeni varnostni sistemi, 
kompatibilni s sistemom ERTMS. To je pomemben korak k poenotenju evropskega 
železniškega omrežja, ki bo s postopno nadgradnjo železniške infrastrukture v državah članicah 
in z obnovo železniškega voznega parka zagotovil vsaj delno tehnično poenotenje evropskega 
železniškega prometnega sistema, ki bo omogočal lažje prehajanje vlečnih vozil med 
nacionalnimi železniškimi infrastrukturami. Evropske železnice preko tehničnih specifikacij o 
interoperabilnosti za telematske aplikacije implementirajo inteligentna informacijska orodja, ki 
omogočajo avtomatsko identifikacijo vlaka, avtomatsko sledenje transportnih sredstev in 
sledenje pošiljk, ki izboljšujejo nivo storitve tako za prevoznike kot tudi za naročnike prevoza, 
ki lahko v realnem času spremljajo, kje se nahaja pošiljka oziroma transportno sredstvo. 
Telematske aplikacije vključujejo informacijske sisteme, ranžirne sisteme, sisteme usmerjanja 
vlakov in izdelavo elektronskih spremnih dokumentov. S tem želijo standardizirati postopke in 
storitve, ki jih morajo izpolnjevati oziroma ponujati posamezni prevozniki in posledično 
povečati konkurenčnost železniškega prometa. Še en pomemben vidik pa je postopno 
poenotenje operativnih postopkov in pravil ter postopkov za strokovno usposobljenost osebja, 
ki opravlja varnostno kritične naloge. Pravila v zvezi z navedenim želi EU poenotiti preko 
tehničnih specifikacij o interoperabilnosti za vodenje in upravljanje prometa. Rothengatter 
(2006) izpostavlja, da varnostni predpisi predstavljajo tudi enega od zelo pomembnih vidikov 
pri dostopu do nacionalnih železniških omrežij. Na tem področju države članice in nacionalna 
železniška podjetja kljub skupnemu evropskemu pristopu še vedno ohranjajo njihove 
nacionalne posebnosti in tako ščitijo svoje interese ter s tem otežujejo postopke pridobivanja 
varnostnih spričeval in obratovalnih dovoljenj, zato je še toliko pomembneje, da se postopoma 
oblikujejo poenotena evropska pravila.  
 
34 
3.2 KONKURENCA NA TRGU ŽELEZNIŠKIH STORITEV 
Delsignore (2018) navaja tri možne načine vzpostavljanja konkurence v železniškem sektorju: 
1. Konkurenca »na« trgu med vertikalno integriranimi podjetji 
V tem primeru obstajajo najmanj dve medsebojno konkurenčni infrastrukturi, na primer dve 
železniški progi s podobnimi itinerarji. Ta vrsta konkurence je v preteklosti že obstajala v 
Evropi in je v sedanjosti prevladujoči način konkurence v Združenih državah Amerike.  
2. Konkurenca »na« trgu med železniškimi prevozniki, ki uporabljajo enako železniško 
infrastrukturo 
V tem primeru lahko stranka (naročnik prevoza) izbira med različnimi možnostmi oziroma 
različnimi prevozniki za izvedbo enake železniške storitve. Ta vrsta konkurence, ki jo lahko 
imenujemo tudi konkurenca prostega dostopa (ang. »open access competition«) danes obstaja 
v zračnem transportu in pri telekomunikacijskih storitvah, v veliki meri pa je v železniškem 
prometnem sistemu že prisotna v tovornem železniškem prometu. Pomembna predpostavka 
vzpostavljanja te vrste konkurence je predvsem ta, da nihče izmed ponudnikov storitev ne sme 
prejemati državnih subvencij ter ima prosto možnost za določevanje voznih redov vlakov. 
3. Konkurenca »za« trg 
V tem primeru se različni ponudniki železniških storitev potegujejo za izvajanje določene 
železniške storitve ali za upravljanje železniške infrastrukture na javnih razpisih, izbran pa je 
železniški ponudnik, ki najbolj ustreza razpisnim pogojem. Podjetje, ki zmaga na razpisu, je 
izbrano za izvajanje razpisane storitve in ima v dogovorjenem času monopol nad izvedbo 
določene storitve. Ta vrsta konkurence se pojavlja tudi pri drugih panogah, na primer pri 
storitvah dobavljanja električne energije ali pri komunalnih storitvah. Te vrste storitve so 
navadno koncesionirane od države v okviru izvajanja javnih služb. V EU se ta vrsta konkurence 
pojavlja pri javnih storitvah regionalnega železniškega potniškega prometa. 
Z drugim in tretjim železniškim paketom je EU odprla trg železniškega tovornega prometa in 
trg mednarodnega železniškega potniškega prometa. Odprtje trga železniškega tovornega 
prometa je vzpostavljen po modelu »konkurenca 'na' trgu med železniškimi prevozniki, ki 
uporabljajo enako železniško infrastrukturo«. Tako je v državah članicah na javni železniški 
infrastrukturi prisotnih več železniških operaterjev, ki ponujajo storitve prevoza blaga in si na 
obstoječi železniški infrastrukturi med seboj konkurirajo. Prav tako je EU omogočila, da lahko 
železniški prevozniki opravljajo komercialne potniške prevoze na enak način kot pri storitvah 
prevoza blaga, torej z vzpostavljanjem konkurence »na« trgu. Tak primer konkurence se je 
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pojavil na primer v Italiji, kjer prevoze potnikov po hitrih železnicah trenutno opravljata dva 
prevoznika, ki si med seboj konkurirata. 
S četrtim železniškim paketom EU se odpira trg tudi za notranje (javne) železniške potniške 
storitve po modelu »konkurenca 'za' trg«. Na drugi strani pa se za potniški železniški prevoz na 
dolge razdalje (vsaj za profitabilne relacije, ki niso subvencionirane iz javnega denarja) 
vzpostavlja konkurenčnost po modelu prostega dostopa, torej po modelu »konkurenca 'na' trgu« 
(Delsignore, 2018).  
Ločitev na upravljavca železniške infrastrukture in prevoznika v železniškem prometu je 
predpogoj za dejansko odprtje trga potniških železniških storitev. Ločitev omenjenih subjektov 
naj bi zagotavljala, da dostop do železniške infrastrukture ni podvržen diskriminatornim 
ukrepom upravljavca infrastrukture, da ugodnejše vlakovne poti dodeli prevoznikom, ki so del 
vertikalno integriranega podjetja, katerega del je tudi upravljavec infrastrukture in je navadno 
v državni lasti. Opredelitev učinkovitega modela upravljanja je tako tudi eden glavnih izzivov 
EU, saj v državah članicah obstaja več primerov vertikalno integriranih podjetij, ki v okviru 
holdinga ali koncerna vključujejo tako upravljavca infrastrukture kot prevoznika v železniškem 
prometu, ki sta formalno-pravno ločena in upoštevata evropske direktive o ločitvi teh dveh 
funkcij, vendar se v praksi še vedno pojavljajo primeri, da je upravljavec železniške 
infrastrukture diskriminatoren do preostalih prevoznikov na trgu pri dodeljevanju vlakovnih 
poti in pri zagotavljanju ostalih storitev.   
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4. MODELI UPRAVLJANJA NACIONALNIH ŽELEZNIŠKIH 
PODJETIJ 
Zaradi predhodno vzpostavljenih modelov upravljanja nacionalnih železniških prometnih 
sistemov je bil v večini držav članic EU na trgu železniških storitev vzpostavljen monopol. 
Železniško podjetje v lasti države (nacionalni operater) je namreč upravljalo železniško 
infrastrukturo in hkrati predstavljalo ponudnika železniških prevozov, poleg tega pa ni bilo 
opredeljenih pogojev za dostop drugih prevoznikov na trg. Glavni ukrep EU za vzpostavitev 
konkurence na trgu v okviru železniških paketov je bil, da morajo obstoječi železniški subjekti 
ločiti podjetja na dva temeljna subjekta: upravljavca železniške infrastrukture in železniškega 
prevoznika. Upoštevajoč to zahtevo so države članice vzpostavile tri različne modele 
upravljanja železniških sistemov (Nikitas in Dailydka, 2016 in Finger, 2014):  
1. Ločeni model upravljanja 
Bistvo tega modela je popolna ločitev infrastrukturnih in prevoznih storitev. To pomeni, da sta 
ti dve storitvi ločeni tako institucionalno kot dejansko med dva ločena pravna subjekta, ki med 
seboj nista v nobenem pravnem odnosu. Ta model se je vzpostavil na Švedskem in v Veliki 
Britaniji.  
Kot primer tega modela velja omeniti tudi strukturo, ko so ponudniki transportnih storitev 
popolnoma ločeni od upravljanja železniške infrastrukture, pri tem pa je samo upravljanje 
železniške infrastrukture še dodatno ločeno na subjekte, ki so zadolženi za npr. načrtovanje 
železniške infrastrukture, vzdrževanje železniške infrastrukture, dodeljevanje vlakovnih poti in 
pobiranje uporabnine. Ločeni model upravljanja je vzpostavljen v Bolgariji, na Danskem, v 
Španiji, na Finskem, v Grčiji, na Nizozemskem, Norveškem, Portugalskem, Romuniji, 
Švedskem, Slovaškem in v Veliki Britaniji. (IBM Global Services in Kirchner, 2011) 
2. Integrirani model upravljanja 
Integrirani model upravljanja temelji na holdinški strukturi, kjer je upravljavec infrastrukture 
samostojni pravni subjekt s svojimi bančnimi računi, financami in ločenimi bilancami (kot to 
zahtevajo direktive EU), vendar skupaj s podjetji, ki zagotavljajo prevozne storitve, tvorijo 
skupno podjetje. Pri takem sistemu upravljanja je ključno, da upravljavec infrastrukture ponuja 
svoje storitve (v zvezi z uporabo infrastrukture) vsem prevoznikom, tako tistim, ki so znotraj 
holdinga, kot tudi drugim podjetjem pod vnaprej določenimi in nediskriminatornimi pogoji. Ta 
sistem se je uveljavil v Nemčiji, Italiji, Avstriji, Belgiji, na Irskem, v Italiji in Sloveniji. (IBM 
Global Services in Kirchner, 2011) 
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3. Model ločitve ključnih pristojnosti 
Pri tem modelu nacionalno železniško podjetje še vedno izvaja funkciji upravljavca 
infrastrukture in prevoznika, ob tem pa je na nacionalnem nivoju vzpostavljena ločena 
institucija, ki je zadolžena za dodeljevanje vlakovnih poti in za zaračunavanje uporabnine. 
Ostale naloge upravljavca infrastrukture, kot so na primer operativno vodenje in upravljanje 
prometa ter vzdrževanje infrastrukture, pa ostajajo v pristojnosti nacionalnega železniškega 
podjetja. Pri tem modelu mora železniško podjetje še vedno upoštevati, da sta funkciji 
upravljanja infrastrukture in izvajanja prometnih storitev še vedno računovodsko ločeni. Tak 
sistem je vzpostavljen v Litvi, Latviji, Estoniji, Švici, na Madžarskem, Poljskem in v 
Luksemburgu. Na Poljskem se v prihodnosti planira prehod na ločeni model upravljanja. (IBM 
Global Services in Kirchner, 2011) 
Na Češkem in v Franciji obstajata primera modela upravljanja, ki ju ne moremo uvrščati v 
zgoraj opredeljene modele upravljanja. V teh dveh državah obstaja samostojni in neodvisni 
upravljavec infrastrukture, torej ločeni model upravljanja, vendar se nekatere naloge oziroma 
pristojnosti upravljavca infrastrukture v skladu s posebnim dogovorom z nacionalno agencijo 
prenaša nazaj na nacionalno železniško podjetje. (IBM Global Services in Kirchner, 2011) 
V letu 2008 je Evropska komisija je zaradi ugotavljanja kršitev pri implementaciji železniških 
paketov sprožila več upravnih sporov. Ena od takratnih najtežjih zadev je bila opredelitev 
ustrezne strukture upravljanja železniških gospodarskih subjektov, še posebej vloge, ki jo ima 
lastnik železniške infrastrukture. Sodišče je podalo mnenje, da je prejšnja direktiva nalagala le, 
da morajo podjetja računovodsko ločiti le poslovanje iz prevozne dejavnosti in poslovanje 
upravljanja infrastrukture ter da je lahko poslovanje upravljanja železniške infrastrukture in 
poslovanje železniškega prevoznika izvedeno na podlagi organizacijske delitve na področja 
znotraj enega podjetja – na primer znotraj holdinga. Za zagotovitev pravičnega in 
enakopravnega dostopa do železniške infrastrukture pa morajo države članice sprejeti ukrepe, 
da se odločanje o izdaji licenc prevoznikom v železniškem prometu, odločanje o dodeljevanju 
vlakovnih poti, odločanje o zaračunavanju uporabnin za uporabo infrastrukture zaupajo 
organom ali podjetjem, ki sami ne opravljajo prevoznih storitev v železniškem prometu 
(Sodišče Evropske unije, 2013). 
Holdinški model poslovanja s svojimi hčerinskimi podjetji in podrejenimi družbami torej po 
mnenju Evropskega sodišča ni kritičen v smislu pravičnega in enakopravnega dostopa do 
železniške infrastrukture. Po mnenju Sodišča so torej prvi trije železniški paketi v veliki meri 
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dopuščali, da imajo železniški operaterji trdne povezave z lastnikom železniške infrastrukture 
in s subjektom, ki opravlja naloge upravljavca infrastrukture.  
Tudi v četrtem železniškem paketu EU ni natančno opredelila mehanizmov za ločitev 
upravljanja nacionalnih železniških prevoznikov in upravljavcev železniške infrastrukture. Nov 
regulativni okvir je obdržal koncept, da mora biti dodeljevanje vlakovnih poti in zaračunavanje 
uporabnine ločeno od prevozne dejavnosti, vendar je ta ločitev dopustna tudi znotraj vertikalno 
integriranega podjetja. To je bilo doseženo s pritiski s strani nekaterih držav članic, saj naj bi 
obstajala kopica nerazrešenih dilem, prav tako pa ni znan vpliv popolne ločitve na celotni sistem 
upravljanja (Delsignore, 2018).  
Četrti železniški paket je vzpostavil varovalke, ki naj bi omogočale neodvisnost upravljavca 
infrastrukture ter postopke nadzora, sprejete s strani Komisije, ki naj bi omogočali enake pogoje 
za vsa železniška podjetja na trgu. Direktiva 2016/2370 tako na podlagi predhodne sodne prakse 
vzpostavlja bolj podrobne zahteve za neodvisnost upravljavca infrastrukture, vendar imajo 
hkrati države članice še vedno proste roke pri določitvi organizacijskega modela upravljanja, 
bodisi popolnoma ločenega modela upravljanja bodisi modela vertikalne integracije, vendar 
morajo pri določitvi modela upoštevati varovalke za zagotavljanje neodvisnosti. S četrtim 
železniškim paketom je tako vertikalna integracija dovoljena namesto protizakonita, vendar ima 
jasne varovalke za preprečevanje diskriminatornosti, hkrati pa predhodno izpostavljene 
problematike upravljanja vertikalno integriranega podjetja še vedno ostajajo nerazrešene. 
4.1 PRAKTIČNI PRIMERI MODELOV UPRAVLJANJA NACIONALNIH 
ŽELEZNIŠKIH PODJETIJ 
Večina evropskih držav se je pri preoblikovanju nacionalnih železniških podjetij zgledovala po 
nemškem modelu upravljanja. Po združitvi Nemčij sta se leta 1994 železniški podjetji Vzhodne 
in Zahodne Nemčije združili v skupno podjetje Deutsche Bahn (v nadaljevanju DB), ki je bilo 
v 100 % lasti države. Leta 1999 so skladno z evropskimi direktivami vzpostavili primarno 
strukturo koncerna. 
• Podjetje DB Netz je opravljalo naloga upravljavca infrastrukture. 
• Podjetje DB Station&Service je postalo upravljavec železniških postaj. 
Funkcije, pravni status, uprava in računi podjetij so se tako ločile od nalog opravljanja 
prevoznih storitev. Te storitve so opravljala naslednja podjetja: 
• Railion Deutschland je postal tovorni prevoznik, 
• DB Regio AG je postal regionalni potniški prevoznik, 
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• DB Fernverkehr AG je postal potniški prevoznik na dolge razdalje.  
Vsa podjetja so bila v lasti koncerna DB. 
Leta 2008 so izvedli tretjo fazo prestrukturiranja nemških železnic, katere cilj je bila delna 
privatizacija podjetja DB. Nemška vlada je preučevala različne načine oz. modele privatizacije 
podjetja DB: 
• popolna privatizacija podjetja DB (tako privatizacija nalog upravljavca infrastrukture 
kot železniškega prevoznika). Skladno z veljavno nemško zakonodajo bi to lahko 
izvedla le delno (49 % procentov delnic bi se lahko privatiziralo), 
• privatizacija podjetij, ki opravljajo prevozne storitve, medtem ko bi podjetja, ki 
opravljajo naloge upravljavca, ostale v popolni državni lasti, 
• delna privatizacija podjetij. 
 
Po dolgih razpravah o najustreznejšem modelu se je izbral model delne privatizacije. Glede na 
ta model je upravljanje infrastrukture ostalo v popolni lasti države. Podjetja za upravljanje 
infrastrukture so ostala v 100 % lasti matičnega podjetja DB. Podjetja za opravljanje prevoznih 
storitev so se prenesla pod novoustanovljeno podjetje DB Mobility Logistics AG, katere edini 
delničar je matično podjetje DB. Pri tem se je sprejela odločitev, da se delnice podjetja DB 
Mobility Logistics AG lahko privatizirajo, vendar mora pri tem glavni delničar ostati matično 
podjetje DB AG. Podjetja v lasti DB Mobility Logistics AG, ki opravljajo podporne funkcije 
(čiščenje, informacijska tehnologija, telekomunikacije) pa se lahko popolnoma privatizirajo. 
Danes je edini lastnik še vedno matično podjetje DB. (Nikitas in Dailydka, 2016) 
Na ta način je Nemčija izpolnila zahteve o ločitvi državnega železniškega podjetja na funkciji 
upravljanja železniške infrastrukture in funkcije prevoznih storitev.  
Tu velja izpostaviti, da glede na zahteve Direktive 2001/14 v primerih, ko je upravljavec 
infrastrukture kakorkoli pravno odvisen od podjetja za prevozne storitve, morajo biti naloge 
dodeljevanja vlakovnih poti in pobiranja uporabnine izvedene preko neodvisnega organa, ki ni 
v nobeni odvisnosti od katerega izmed podjetij za prevozne storitve. 
Zaradi tega razloga je model upravljanja nemških železnic v obliki koncerna oziroma holdinga 
doživel kritiko, saj pri tem modelu upravljanja obstaja verjetnost, da ni zagotovljena dejanska 
neodvisnost upravljanja infrastrukture ter prevoznih storitev, kar je v neskladju z zahtevami 
EU. (Nikitas in Dailydka, 2016) 
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Glavna kritika upravljanja nemških železnic je, da se je kljub odprtju trga železniških storitev 
pred 15 leti konkurenca v vseh treh segmentih prevoznih storitev (regionalni potniški prevoz, 
daljinski potniški prevoz in tovorni prevoz) pojavila le delno ter da imajo podjetja v koncernu 
DB še vedno prevladujoči delež na trgu. Po drugi strani pa Nemčija velja za eno izmed prvih 
držav članic, ki je izvedla zahtevane reforme na železniškem trgu ter bila pri tem zelo uspešna. 
Glede na podatke je bilo v letu 2009 na trgu nemških železnic prisotnih oz. registriranih 280 
železniških prevoznikov v vseh segmentih prevoznih storitev. Poleg tega regionalne uprave 
izvajalce železniških prevoznih storitev izbirajo na javnih razpisih, kar se v drugih državah 
večinoma še ne prakticira, saj to veljavna zakonodaja EU še ne zahteva. S četrtim železniškim 
paketom, ki se bo uveljavil leta 2019, pa bodo sicer morale vse države članice izvajati izbire 
potniških prevoznikov na javnih razpisih, medtem ko je današnja praksa v večini taka, da 
večinoma vse koncesionirane javne železniške prevoze izvajajo nacionalni železniški 
operaterji, ki so v državni lasti. (Nikitas in Dailydka, 2016) 
V modelu koncerna lahko kljub ločeni organizacijski strukturi in ločenem poslovanju družb 
znotraj koncerna prihaja do interakcij med podjetjem za upravljanje infrastrukture in podjetjem 
za opravljanje prevoznih storitev. Prav tako lahko matično podjetje DB s svojim nadzorom 
vpliva na poslovne odločitve hčerinskega podjetja. Privatni operaterji, ki so prisotni na 
nemškem trgu izpostavljajo, da se soočajo s težavami pri konkuriranju nacionalnemu 
prevozniku. Tako se na primer soočajo s prezasedenostjo postajnih tirov ter z omejeno ponudbo 
na trgu rabljenih vlečnih vozil, kar jim onemogoča nadaljnjo rast. (Nikitas in Dailydka, 2016) 
V juniju 2008 je Evropska komisija posredovala uradne opomine 24 državam članicam, tudi 
Nemčiji, da so nepravilno implementirale prvi železniški paket. Glavne kritike, ki jih je EU 
izpostavila, so nezadostna ločitev upravljanja infrastrukture od prevozne dejavnosti in 
nepravilno izvajani postopki za dodeljevanje vlakovnih poti in pobiranje uporabnin. Nemška 
vlada je te očitke zavrgla in jih utemeljila, da so upravljavec infrastrukture in prevozniki 
samostojni pravni subjekti, ki poslujejo popolnoma ločeno. Zadevo je obravnavalo tudi sodišče, 
ki je vse očitke Evropske komisije zavrglo. (Nikitas in Dailydka, 2016) 
Kot prednost nemškega modela Nikitas in Dailydka (2016) izpostavljata, da holdinška struktura 
omogoča večjo učinkovitost zaradi združevanja nekaterih funkcij podjetja. Tako so nekateri viri 
uporabljeni bolj učinkovito, med drugim tudi investicije, človeški viri, uporabljena je enotna 
finančna, investicijska in kreditna politika. Holding lahko planira in organizira finančne tokove, 
ima skupno računovodsko, pravno in kadrovsko službo ter druge podporne aktivnosti, zaradi 
česar se lahko podjetje izogne podvajanju dela, kar prinese nižje stroške poslovanja. Kot primer 
obvladovanja stroškov v podjetju DB je izpostavljena skupna nabavna služba ter skupna služba 
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za informatiko, ki zagotavlja enotni in centralni informacijski sistem za vsa podjetja, ki so v 
skupini DB. Kot ena glavnih pomanjkljivosti pri ločenem modelu upravljanja je izpostavljeno 
ravno povečevanje stroškov zaradi nezmožnosti izkoriščanja ekonomije obsega. 
V Republiki Italiji naloge upravljavca infrastrukture opravlja družba RFI in je vertikalno 
intergrirana po nemškem vzoru v nacionalno železniško podjetje Ferrovie dello stato (FS), ki 
je v popolni lasti države. V juliju 2018 so k RFI-ju pripojili tudi družbo Cento Stazioni, ki je 
bilo podjetje znotraj FS, ki si je lastilo postajno infrastrukturo. Podjetje je bilo v preteklosti 
oglobljeno s strani regulatornega organa, ker je zlorabljalo svoj položaj pri onemogočanju 
dostopa železniških postaj drugim prevoznikom, ki niso znotraj skupine FS.  Italija je v letu 
2011 ustanovila agencijo ART (Autorità di regolazione dei Trasporti), neodvisno tehnično 
agencijo, katere glavna naloga je, da opredeli pogoje za dostop do infrastrukture in nadzoruje 
stanje na trgu. (Delsignore, 2018) 
Združeno kraljestvo ima enega najbolj odprtih železniških trgov v Evropi s številnimi 
privatnimi in tujimi operaterji. Ločitev upravljavca infrastrukture in prevoznika je bila izvedena 
v devetdesetih letih skupaj s privatizacijo železniškega omrežja, torej že pred uveljavitvijo 
evropskih direktiv. Glavni upravljavec infrastrukture na območju Anglije, Walesa in Škotske 
je Network Rail, ki je neodvisen od železniških operaterjev. (Delsignore, 2018) The Office of 
Rail and Road (v nadaljevanju ORR) je vladna služba, odgovorna za ekonomsko in varnostno 
upravljanje železnic v Združenem kraljestvu. Odgovorna je za zagotavljanje nediskriminatorne 
dostopnosti vseh železniških operaterjev na omrežje. Hkrati je tudi organ za nadzor nad 
konkurenco na trgu železnic in izvaja naloge varstva potrošnikov za področje železniškega 





5. ANALIZA UČINKOV SKUPNEGA UPRAVLJANJA 
ŽELEZNIŠKEGA PROMETNEGA SISTEMA V EVROPSKI UNIJI 
Kljub ukrepom EU na področju železniškega prometa se železniški sektor še vedno sooča z več 
izzivi. Železnice se spopadajo z visokimi razvojnimi in operativnimi stroški, hkrati pa se zelo 
opirajo na financiranje iz javnih sredstev ter se soočajo z različnimi administrativnimi in 
tehničnimi ovirami, nimajo poenotenega upravljanja, države članice pa ubirajo različne pristope 
k liberalizaciji železniškega transporta. Z razvojem industrijske revolucije so v 19. in 20. 
stoletju evropske železnice predstavljale najbolj moderno in učinkovito obliko transporta. 
Danes ima zaradi pomembnosti železnice v preteklosti 25 od 27 držav članic dobro razvit 
železniški sistem s skupno dolžino železniških tirov preko 215.000 kilometrov v letu 2012. V 
letu 2012 je bilo na področju železniškega prometa aktivnih 804 podjetjih, ki so skupno 
zaposlovala okrog 577.000 oseb. Učinkovitost železniškega prometa se je v zadnjih 20 letih 
nekoliko izboljšala. Tako se v Evropi beleži 20 % rast potniških kilometrov med letoma 1995 
in 2013, še posebej v sektorju prevoza potnikov po hitrih železnicah. Kljub temu pa statistika 
kaže, da železnice vseeno počasi rastejo v modalnem deležu. To se lahko pripiše hitremu 
razvoju drugih načinov transporta, še posebej cestnega in letalskega prometa. Tako modalni 
delež železnice v potniškem prometu med letoma 1995 in 2013 ostaja na isti ravni, in sicer med 
6,5 in 6,6 %. V tovornem prometu je nekoliko drugače. Modalni delež železnice v tovornem 
prometu je med letoma 1995 in 2013 padel iz 13,6 % na 11,7 %, medtem ko je modalni delež 
cestnega prometa v enakem obdobju zrasel iz 45,3 % na 49,4 %. Za primerjavo; modalni delež 
železnic v letu 1970 je bil 20 %. (Evropski parlament in Scordamaglia, 2016) 
Ukrepi EU na področju železniškega transporta so v veliki meri posvečeni liberalizaciji in 
povečanju deleža prepeljanega blaga po železnici. Dolinayova, Ľoch, in Camaj (2016) so 
primerjali število železniških operaterjev na trgu, učinkovitost železniškega transporta in 
modalnega deleža po vrstah prevoza v Avstriji, na Češkem, Slovaškem, Madžarskem in na 
Poljskem, da bi ugotovili, ali konkurenca na trgu vpliva na povečanje modalnega deleža v prid 
železnici. Pri primerjalni analizi števila železniških operaterjev in opravljenega števila tonskih 
kilometrov v navedenih državah niso ugotovili korelacije med številom operaterjev na trgu in 
učinkovitostjo železniškega transporta, torej povečanjem tržnega deleža zaradi večjega števila 
operaterjev. Prav tako so izvedli analizi porazdelitve po vrstah prevoza za leti 2009 in 2013, ko 
se je zaznalo občutno povečanje železniških operaterjev na trgu. Na Madžarskem in v Avstriji 
so ugotovili povečanje modalnega deleža v prid železniškega prometa, na Slovaškem je delež 
ostajal na enaki ravni, medtem ko so na Češkem in Poljskem celo ugotovili zmanjšanje 
modalnega deleža. Največji modalni delež železniškega prometa je zabeležen v Avstriji (42,1 
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% v letu 2013), sledijo Slovaška z 21,4 %, Madžarska z 20,5 %, Češka z 20,3 % in Poljska s 17 
%. Avtorji trdijo, da liberalizacija tovornega železniškega prometa v navedenih državah še ni 
prinesla zadostnih učinkov, zato bi se morala EU bolj usmeriti v ukrepe, ki bi zagotavljali večjo 
učinkovitost železniškega transporta. 
Podatki torej kažejo, da se bo v prihodnosti potrebno še veliko posvečati razvoju železniškega 
prometa in drugih trajnostno naravnanih oblik transporta, v kolikor se želi doseči trajnostno 
naravnan in hkrati učinkovit prometni sistem kot celota. V kolikor se želi železniški sistem še 
bolj razviti, je potrebno še veliko investirati v razvoj infrastrukture, proizvodnjo in obnovo 
železniškega voznega parka ter v sisteme za vodenje in upravljanje železniškega prometa. 
Železnice v posameznih evropskih državah imajo zaradi različne zgodovine in ekonomske 
razvitosti v preteklosti različna izhodišča za razvoj. Starost železniškega voznega parka se 
zaradi premajhnega vlaganja v preteklosti zelo razlikuje v posameznih državah. Tako je 
povprečna starost železniškega voznega parka v srednjevropskih in vzhodnoevropskih državah 
30 let, medtem ko je povprečna starost železniškega voznega parka v Združenem kraljestvu 15 
let (Evropski parlament in Scordamaglia, 2016).  
Prav tako imajo zaradi sistema upravljanja železniškega sistema v preteklosti dominanto moč 
na trgu že uveljavljena podjetja, ki so navadno v državni lasti. Ta podjetja razpolagajo z 
velikimi sredstvi, saj imajo v ozadju velik človeški in finančni kapital, hkrati pa še vedno 
obstajajo tesne povezave med državo, upravljavcem infrastrukture in nacionalnim železniških 
operaterjem. Ta podjetja se uspešno upirajo konkurenci na trgu in ohranjajo visok tržni delež.  
Zaradi navedenega je trg železniških storitev premalo liberaliziran, zaradi skoraj monopolnega 
položaja na trgu pa kvaliteta železniških storitev ostaja skoraj na enaki ravni kot v preteklosti 
in ne v zadostni meri konkurira drugih oblikam transporta. Obenem je železniški sektor 
razdrobljen, prav tako razvoj ovirajo zapletena administrativna in tehnična ureditev. Nacionalni 
trgi se zelo razlikujejo v velikosti in po povpraševanju. V nekaterih državah imajo železnice še 
vedno zelo nizek modalni delež in so zelo neatraktivne za trg.  
Storitve tovornega železniškega transporta so odprte za konkurenco od leta 2007, mednarodni 
železniški potniški prevoz pa od leta 2010. Notranje storitve železniškega potniškega prometa 
so do nedavnega ostale zaprte za konkurenco z nekaterimi izjemami v posameznih državah, kot 
so Nemčija, Italija, Švedska in Združeno kraljestvo. Ta segment predstavlja kar 94 % vseh 
opravljenih potniških kilometrov po železnici in je skoraj popolnoma v domeni nacionalnih 
železniških operaterjev. Kar dve tretjini notranjih storitev železniškega potniškega prometa je 
izvedenih preko pogodb o izvajanju javnih služb ali preko koncesij, ki so ekskluzivno dodeljene 
prevozniku po principu konkurence »za« trg. Preostale storitve so prepuščene konkurenci »na« 
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trgu. Do uveljavitve četrtega železniškega paketa v posameznih državah članicah se lahko 
storitve v okviru javnih služb dodelijo posameznemu operaterju brez izvedbe javnega razpisa. 
Direktno dodeljene storitve službe javnega potniškega prometa so v letu 2013 predstavljale 
42% vseh potniških kilometrov v EU. Posledično je bilo v državah članicah kar 90 % javnih 
potniških storitev izvedenih s strani nacionalnega železniškega operaterja.  
V tovornem železniškem prometu je odprtost trga prav tako še vedno omejena. Nacionalni 
železniški operaterji v posameznih državah ohranjajo med 70 % do 90 % tržnega deleža. Z 
različnimi ukrepi še vedno omejujejo in se izogibajo konkurenci na trgu tako, da ovirajo 
zagotavljanje železniškega voznega parka drugim operaterjem (tovorni vagoni se na primer v 
mednarodnem železniškem prometu izmenjujejo med različnimi železniškimi podjetji, 
železniška podjetja pa lastniku plačujejo nadomestilo za uporabo tovornih vagonov), 
kontrolirajo dostop do železniških postaj, industrijskih tirov in železniških postaj ter prirejajo 
pravila za dodeljevanje infrastrukturnih zmogljivosti sebi v prid. Prav tako nekateri nacionalni 
železniški operaterji, ki so imeli prej monopol na določenem trgu, izkoriščajo liberalizacijo in 
se s prevzemi nacionalnih in privatnih železniških operaterjev širijo na druge železniške trge in 
tako ohranjajo in izboljšujejo svoj dominantni položaj na trgu. Primer takega podjetja je 
Deutsche Bahn (nemške državne železnice), ki je prevzel poslovne enote za tovorni promet 
nacionalnih železniških operaterjev, na primer poslovne enote za tovorni promet danskega 
nacionalnega železniškega operaterja DSB, poslovne enote za tovorni promet nizozemskega 
nacionalnega železniškega prometa NS in podjetje EWS – English Welsh & Scottish railways. 
DB Schenker (enota nemških železnic za transportno logistiko blaga) ima tako 75 % tržni delež 
v tovornem železniškem prometu v Nemčiji in na Danskem, 60 % delež na Nizozemskem in 50 
% tržni delež v Združenem kraljestvu. (Evropski parlament in Scordamaglia, 2016)  
Spodnja tabela prikazuje število železniških operaterjev v posameznih državah članicah EU v 







Tabela 1. Število železniških operaterjev v državah članicah EU v letih 2016 in 2017 




Leto 2016 2017 
Avstrija 40 42 
Belgija 14 15 
Bolgarija 14 15 
Hrvaška 8 8 
Češka 96 99 
Danska 14 14 
Estonija 17 17 
Finska 2 2 
Francija 22 25 
Nemčija 340 319 
Grčija 2 2 
Madžarska 28 28 
Italija 32 34 
Kosovo 2 3 
Latvija 5 5 
Litva 1 1 
Luksemburg 2 2 
Severna Makedonija 1 1 
Nizozemska 39 47 
Norveška 11 11 
Poljska 82 86 
Portugalska 4 4 
Romunija 26 28 
Slovaška 37 43 
Slovenija 6 5 
Španija 10 11 
Švedska 21 20 
Švica 54 61 
Združeno kraljestvo 36 35 
Vir: Independent Regulators' Group – Rail, 2019 
Združenje privatnih železniških operaterjev v Italiji Fercargo v letu 2019 beleži 8 % rast 
prepeljanega blaga in dosega 49 % tržni delež v tovornem železniškem prometu v Italiji. 
Preostalo blago prepelje nacionalni železniški operater Mercitalia Rail, tovorni železniški 
operater znotraj nacionalnega železniškega podjetja FS. (Fercargo, 2020) Tržni delež privatnih 
železniških operaterjev tako raste že od leta 2008 (4,8 %), v letu 2013 pa so imeli privatni 
operaterji 30,8 % tržni delež. (Ammannati in Canepa, 2015) 
Tržni deleži med nacionalnimi železniškimi podjetji in drugimi železniškimi podjetji v 
tovornem železniškem prometu v 20 državah članicah so prikazani v spodnji tabeli. Tabela ne 
vključuje Estonije, Francije, Italije, Kosova, Severne Makedonije, Nizozemske, Romunije, 
Slovaške in Švedske. 
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Tabela 2. Tržni deleži železniških operaterjev v Evropi v letih 2015, 2016 in 2017 
Leto 













 % (na podlagi neto 
tonskih kilometrov)  
  % (na podlagi neto 
tonskih kilometrov) 
% (na podlagi neto 
tonskih kilometrov) 
Obseg  20 držav*   20 držav*   20 držav*  
2015 62,2 % 10,7 % 27,1 % 
2016 60,0 % 11,6 % 28,3 % 
2017 59,1 % 12,0 % 29,0 % 
* brez Estonije, Francije, Italije, Kosova, Nizozemske, Romunije, Slovaške, Švedske  
Vir: Independent Regulators' Group – Rail, 2019 
Evropska komisija (2016) je države članice razdelila v 5 skupin glede na stopnjo liberalizacije 
trga potniških železniških storitev. Popolnoma liberaliziran trg obstaja samo na Švedskem in v 
Združenem kraljestvu, kjer je trg železniškega potniškega prometa v celoti opravljen v okviru 
storitev prevoza odprtega trga (komercialni prevozi) ali v okviru izvajanja pogodb o javnih 
storitvah, izvedenih na odprtih razpisih. Obsežno odprt trg potniških železniških storitev je v 
Avstriji, Nemčiji in Italiji, kjer je več kot 33 % potniških kilometrov opravljenih na podlagi 
komercialnih prevozov ali na podlagi izbire neugodnejšega ponudnika za izvajanje javnih 
potniških storitev na javnih razpisih. Italija je na primer odprla trg hitrih železniških povezav 
in tako na italijanskem omrežju hitrih prog operirata in si med seboj uspešno konkurirata dva 
železniška operaterja. Konkurenca je povzročila, da obstaja vedno več hitrih železniških 
povezav, hkrati pa se zaradi konkurence cene vozovnic znižujejo (za 9 %). Od leta 2011 do leta 
2015 je trg hitrih železniških prevozov v Italiji doživel 44 % rast. (Ammannati in Canepa, 2015) 
Delno liberaliziran trg potniških železniških storitev imajo na Češkem, Nizozemskem in 
Portugalskem, kjer je manj kot 33 % potniških kilometrov opravljenih v komercialnih prevozih 
ali v okviru izvajanja pogodb o javnih storitvah, izvedenih na odprtih razpisih. V teh državah 
so novi prevozniki prevzeli pomemben delež komercialnih prevozov. Navidezno liberaliziran 
trg železniških potniških storitev imajo v Bolgariji, na Danskem, v Litvi, Latviji, na Poljskem 
in Slovaškem ter v Romuniji. V teh državah je trg potniških železniških storitev odprt, vendar 
na trgu ni učinkovite konkurence, novi prevozniki izvajajo le nekatere storitve javnega 
potniškega prometa. Neliberalizirani trgi potniškega železniškega prometa obstajajo v Belgiji, 
Franciji, Grčiji, na Madžarskem, Irskem ter v Luksemburgu, Španiji in Sloveniji, kjer 
nacionalni železniški operaterji opravljajo vse komercialne prevoze in prevoze v okviru javne 
službe (Evropski parlament in Scordamaglia, 2016).  
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Tudi četrti železniški paket ni v zadostni meri zagotovil konkretnih ukrepov na področju 
zagotavljanja neodvisnosti upravljavca infrastrukture. Novi regulativni okvir ni opredelil jasnih 
pravil, kako naj se ta neodvisnost zagotavlja, države članice imajo prosto izbiro pri opredelitvi 
modela upravljanja nacionalnih železniških podjetij in načinu zagotavljanja neodvisnosti. S tem 
se državam članicam daje relativno proste roke, zaradi nejasno in splošno opredeljenih skupnih 
predpisov pa države članice zamujajo z implementacijo evropskih direktiv in si evropske 
predpise tolmačijo po svoje in različno, posledično pa lahko prilagajajo sistem upravljanja v 
prid svojim interesom. 
Različni pristopi posameznih držav članic in zamude pri implementaciji evropskih direktiv so 
povzročile različno odprtost železniških trgov v posameznih državah članicah. V Združenem 
kraljestvu in na Švedskem so že zgodaj popolnoma odprli evropski železniški trg. V nekaterih 
državah je prisotna delna liberalizacija trga, v nekaterih državah pa nivo liberalizacije ni na 
ustrezni ravni.  
Kljub sprejetju evropskih železniških paketov in tehničnih specifikacij o interoperabilnosti, ki 
naj bi nadomestila nacionalne predpise in tako olajšala vzpostavitev enotnega evropskega 
železniškega prostora, še posebej z vzpostavitvijo Agencije, je upravljanje tehničnih predpisov 
in standardov še vedno v pristojnosti tako nacionalnih varnostnih organov kot Agencije. 
Trenutno po oceni Agencije v Evropi obstaja okrog 11.000 nacionalnih in evropskih aktov, na 
podlagi katerih se upravlja železniški sektor (Evropski parlament in Scordamaglia, 2016). 
Zaradi zapletenosti in velikih števil predpisov ter različnih nacionalnih posebnosti se novi 
železniški operaterji in proizvajalci soočajo z velikimi administrativnimi bremeni in visokimi 
stroški. Postopek pridobitve obratovalnega dovoljenja za vozila je zelo okoren, celotni upravni 
postopek lahko traja tudi 2 leti in stane do 2 milijona evrov (Evropski parlament in 




6. STANJE SLOVENSKEGA ŽELEZNIŠKEGA PROMETNEGA 
SISTEMA PRED SKUPNO EVROPSKO PROMETNO POLITIKO 
Tudi železnice na Slovenskem so bile upravljane z nacionalno naravnanostjo in po monopolnem 
principu, najprej z železniško upravo znotraj Jugoslovanskih železnic, potem pa z železniško 
upravo Slovenskih železnic. Ločevanja na upravljanje infrastrukture in prevoznika v 
železniškem prometu ni bilo. Železnica ni delovala po tržnih zakonitostih in se tržno obnašala. 
V to ni bila prisiljena, saj se je na račun administrativnega urejanja cen in na račun stroškov 
infrastrukture, ki jih je morala sama pokrivati, opirala na državo in od nje zahtevala nadomestilo 
manjkajočih sredstev. Tu velja omeniti, da bi velik delež manjkajočih sredstev lahko železnica 
pokrila sama, če bi bolj racionalno poslovala, če bi se cene urejale tržno in če bi se sistemsko 
prestrukturirala. Tudi kakovost storitev je bila zaradi monopola na izredno nizki ravni. Nizke 
cene, slaba kakovost storitev, neracionalnost prevozov, hkrati pa pokrivanje izgub in povračila 
za izpadle dohodke so železnice vodile v materialni in poslovni propad. Število opravljenih 
tonskih kilometrov v tovornem železniškem prometu je tako na območju Jugoslavije padlo iz 
74,7 mio v letu 1960 na 33,9 mio v letu 1986. Hkrati je število opravljenih potniških kilometrov 
v Jugoslaviji padlo iz 69,5 mio v letu 1960 na 16 mio v letu 1986. Podoben trend se je nadaljeval 
tudi v devetdesetih letih. (Zgonc, 1991)  Konec 90. let prejšnjega stoletja je Republika Slovenija 
pričela s postopki za usklajevanje železniškega prometnega sistema s predpisi EU. 
6.1 VIZIJA IN STRATEGIJA REPUBLIKE SLOVENIJE NA PODROČJU 
ŽELEZNIŠKEGA PROMETA 
Državni zbor Republike Slovenije je v letu 2006 sprejel Resolucijo o prometni politiki 
Republike Slovenije, s katero se je opredelila vizija razvoja prometa v Republiki Sloveniji. V 
Resoluciji si je Slovenija kot izziv postavila, da postane logistično in distribucijsko središče 
srednje Evrope. Prednost Republike Slovenije na področju prometa in prometne infrastrukture 
je, da ima Slovenija ugodno geografsko lego, je dobro vpeta v evropsko transportno mrežo, 
zaradi dostopa na odprto morje lahko razvija mednarodni pomorski promet, ima dobro razvit 
transportni sektor, še posebej cestni, ravno tako pa obstaja visok delež prihodkov iz izvajanja 
transportnih storitev na evropskem trgu. Kot slabost Slovenije pa je v Resoluciji (2006) 
izpostavljena nepovezanost različnih načinov transporta ter odsotnost intermodalnosti in 
multimodalnosti, razpršena poseljenost prebivalstva in s tem povezana draga prometna 
infrastruktura ter slabo razvit in neintegriran javni potniški promet, prav tako pa slabo 
konkurenčno železniško omrežje ter slaba organiziranost železniških prevozov in nedokončan 
sistem železniške infrastrukture. Ključna priložnost Slovenije pri razvoju prometa je nadaljnji 
razvoj pomorskega prometa v severnem Jadranu in geografska ugodna lega Slovenije, ki je na 
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stičišču koridorjev med srednjo, južno, vzhodno in zahodno Evropo. Ključne nevarnosti 
Slovenije pa so medtem preusmeritev tranzitnih tokov na vzporedne poti skozi Italijo, Avstrijo, 
Madžarsko ali Hrvaško, preusmeritev blagovnih tokov in severnojadranskih pristanišč v druga 
evropska pristanišča zaradi neustreznih zalednih železniških povezav, naraščajoči zastoji in 
zamude zaradi prepočasne modernizacije prometne infrastrukture. Za razvoj železniške 
infrastrukture je Republika Slovenija do leta 2006 premalo vlagala. Nacionalni program razvoja 
slovenske železniške infrastrukture, sprejet leta 1995, je realiziran le 25-odstotno. Še več, stanje 
obstoječe železniške infrastrukture je bilo v letu 2010 zaradi nezadostnega vzdrževanja izjemno 
slabo. Po osamosvojitvi ni bilo vlaganj v razvoj železnic, edini projekt, ki ga je Slovenija 
izvedla na področju železnic, je bila izgradnja manjkajoče železniške povezave med Slovenijo 
in Madžarsko. Prav tako Republika Slovenija do leta 2006 ni zadostno izvajala postopkov v 
okviru liberalizacije železniškega prometa. Tako se je do leta 2006 izpeljalo le formalno ločitev 
funkcij upravljanja železniške infrastrukture od izvajanja storitev prevoza potnikov in blaga, 
vendar ta ločitev organizacijsko in pravno ni zaživela. Tako se je do leta 2006 ohranjalo popolni 
monopol na področju storitev železniškega prometa. Edino železniško podjetje, prisotno na 
trgu, so bile Slovenske železnice, ki so v 100 % državni lasti. Prav tako je razvoj železniškega 
prometnega sektorja močno odvisen od razvoja koprskega pristanišča. Resolucija (2006) 
navaja, da so železnice kar 60 % vsega prepeljanega blaga pridobile preko koprskega 
pristanišča. Zaradi večje učinkovitosti je cestni promet v preteklosti prevzel večji delež 
prepeljanega blaga. Tudi železniški promet je v preteklosti nekoliko rastel, vendar ne v zadostni 
meri, zato je potrebno izvesti ukrepe za boljšo učinkovitost železniškega prometa. V Sloveniji 
je prisotna infrastruktura, ki bi lahko omogočala večjo ponudbo storitev v okviru 
intermodalnega transporta blaga, vendar zaradi zastrele infrastrukture in opuščanja industrijskih 
tirov, blago, ki je naloženo ali razloženo v Sloveniji, predstavlja zelo majhen delež prepeljanega 
blaga po železnici. Na podlagi navedenega se je v Resoluciji (2006) opredelilo naslednje 
splošne cilje nacionalne prometne politike: 
• internalizirati zunanje stroške, ki jih povzroči dejavnost prometa; 
• doseči družbeni optimum v prometnem sektorju; 
• povečati prometno varnost; 
• doseči boljšo energetsko učinkovitost v prometu in zagotoviti čistejše okolje; 
• povečati obseg in kakovost javnega potniškega prometa, še posebej cestnega in 
železniškega prometa; 
• zagotoviti večji delež prepeljanega blaga v tranzitu po železnici; 
• zagotoviti usklajeno delovanje transportnega sistema; 
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• vzpostaviti inteligentne transportne sisteme; 
• ozaveščati in informirati prebivalstvo o trajnostni mobilnosti; 
• zagotoviti ustrezno prometno infrastrukturo, ki bo sledila načelom trajnostnega razvoja; 
• zagotoviti zanesljivost, varnost, konkurenčnost in okolju prijazen transport blaga in 
potnikov; 
• vzpostaviti delovanje učinkov tržnega gospodarstva; 
• deregulirati posamezne transportne panoge in prodati lastniške deleže ter zagotoviti 
transportne storitve zasebnim ponudnikom, ki bodo zagotavljali konkurenčnejše in 
kakovostnejše storitve; 
• zagotoviti ukrepe za zagotavljanje tistih storitev, ki jih z načeli tržnega gospodarstva ni 
mogoče zagotoviti. 
V sklopu zgoraj navedenih ciljev je v okviru prometne politike treba zagotoviti pogoje, ki bodo 
omogočali železniškemu tovornem prometu, da bo prevzel večinski delež prevoza blaga v 
mednarodnem in tranzitnem cestnem prometu, vključno s pristaniškim tranzitom, obenem pa 
bi cestni tovorni promet v Sloveniji imel le funkcijo oskrbovanja logističnih središč v okviru 
intermodalnega transporta. V okviru ponovnega oživljanja železniškega prevoza blaga pa bi 
Slovenija zagotovila usposobitev železniškega prometnega sistema do te mere, da bi konkuriral 
drugim prometnim panogam, in popolno organizacijsko neodvisnost vseh železniških 
subjektov, da bi se zagotovilo pogoje liberaliziranega železniškega tovornega prometa. Hkrati 
je potrebno zagotoviti ustrezno prometno infrastrukturo, ki bo omogočala povezanost v 
mednarodne prometne tokove in zagotavljala kakovostne prometne storitve s posebnim 
poudarkom na usposobitvi javne železniške infrastrukture, vključno s spodbujanjem 
revitalizacije industrijskih tirov.  
Vlada Republike Slovenije je leta 2015 sprejela Strategijo razvoja prometa v Republiki 
Sloveniji do leta 2030, leta 2016 pa sta Vlada in Državni zbor sprejela še Resolucijo o 
nacionalnem programu razvoja prometa v Republiki Sloveniji do leta 2030. S tema dvema 
dokumentoma sta bila prvič v samostojni Sloveniji sprejeta temeljna dokumenta, ki 
opredeljujeta nadaljnji razvoj prometa v državi. Na državni ravni se je opredelilo skupno 108 
ukrepov, ki urejajo področja infrastrukture, organizacije, vodenje prometa, prav tako pa 
prometne varnosti in voznega parka.  
V Strategiji (2015) se je opredelilo, da bi bila v primeru posodobitve železniške infrastrukture 
na zadovoljivo raven pričakovana rast št. ton tovora na leto po železnicah med letoma 2009 in 
2030 na glavnih železniških progah med 182 % in 531 %, pričakovana rast št. potnikov na leto 
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po železnicah med letoma 2009 in 2030 na glavnih železniških progah med 125 % in 772 %. V 
kolikor investicij v železniško infrastrukturo ne bo, bo količina cestnega prometa nad svojimi 
infrastrukturnimi zmogljivostmi, kar bo povzročalo zastoje, na drugi strani pa železniški promet 
ne bo napredoval. To bi povzročilo gospodarsko škodo in škodo prebivalcev v Republiki 
Sloveniji. Republika Slovenija si zato s tem namenom želi, da bi dosegla standarde za celovito 
omrežje železniške infrastrukture znotraj TEN-T, ki bi morali biti izvedeni do leta 2050. 
Zahteve TEN-T za celovito omrežje določajo: 
• doseganje standardov o interoperabilnosti železniškega prometa, 
• odprt dostop do železniških terminalov, ki jo opredeljuje Direktiva 2001/14/ES, 
• uvedba ERTMS, 
• elektrifikacija. 
Poleg tega si Republika Slovenija želi, da bi se do leta 2030 na železniški infrastrukturi uvedlo 
standarde za jedrno omrežje TEN-T, ki predvidevajo: 
• elektrifikacijo, 
• za tovorni promet zagotovitev 22,5 t osne obremenitve, hitrost 100 km/h in zagotovitev 
vožnje vlakov z dolžinami do 740 metrov, 
• uvedba ERTMS, 
• tirna širina 1435 mm. 
Skozi Republiko Slovenijo potekajo naslednji koridorji za konkurenčen tovorni promet: 
• Baltsko-jadranski koridor, ki poteka iz Kopra in slovensko-italijanske meje preko 
Ljubljane in Maribora do Šentilja; 
• Mediteranski koridor, ki poteka iz Kopra in slovensko-italijanske meje preko Ljubljane 
do slovensko-madžarske meje in do slovensko-hrvaške meje; 
• Jantarni koridor, ki poteka iz Kopra do slovensko-madžarske meje; 
• Alpsko-zahodno balkanski koridor, ki poteka od slovensko-avstrijske meje iz Jesenic in 
iz Šentilja in Maribora preko Zidanega Mosta do slovensko-hrvaške meje. 
Odsek železniške proge Ljubljana – Zidani Most – Pragersko je edini odsek proge v EU, po 
katerem potekajo štirje koridorji, kar kaže na zelo velik pomen železniške infrastrukture v 
Sloveniji. 
Večina današnje železniške infrastrukture v Republiki Sloveniji ne ustreza standardom TEN-T 
za jedrno omrežje. Osni pritisk ni zagotovljen na progi Zidani Most – Pragersko, vendar 
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trenutno tam že potekajo dela za dvig osne obremenitve proge, ki bodo končana v drugi polovici 
leta 2020. Največje dovoljenje hitrosti 100 km/h trenutno niso zagotovljene na večini prog v 
RS. Največje dolžine vlakovnih kompozicij so trenutno lahko med 515 in 600 metri, kar ne 
ustreza standardom TEN-T. Sistem ERTMS je na glavnih progah že vgrajen, z izjemo proge 
Zidani Most – Dobova in Ljubljana – Jesenice, kjer sistema ETCS trenutno še ni. Sistem GSM-
R pa je vgrajen na celotnem železniškem omrežju, tudi na regionalnih progah. Glede na trenutno 
stanje Republika Slovenija verjetno do leta 2030 ne bo zagotovila, da bo slovensko železniško 
omrežje skladno s standardi TEN-T. Največji investicijski zalogaj je zagotovitev infrastrukture 
za hitrosti 100 km/h za tovorni promet in 160 km/h za potniški promet, saj ima Republika 
Slovenija razgiban teren, obstoječe proge pa grajene za manjše hitrosti, zato bi bilo potrebno na 
več odsekih prog izvesti novogradnjo, da bi se zagotovilo višje hitrosti vlakov. V Resoluciji 
(2016) je omenjeno, da samo 19,3 % jedrnega omrežja TEN-T že izpolnjuje predpisane 
standarde TEN-T.  
Tudi Resolucija (2016) se večinoma posveča infrastrukturnim projektom, vendar tudi ti niso 
jasno opredeljeni in povzemajo le ugotovitve opredeljene znotraj Strategije (2015). Kot ukrepi 
na področju delovanja in organizacije železnice so omenjeni: 
• reorganizacija uporabnin za uporabo prog, ki morajo biti enake mejnim stroškom, ki 
nastanejo neposredno pri izvajanju železniških storitev; 
• sprememba in prilagoditev večletne pogodbe o izvajanju javne službe železniškega 
potniškega prometa z družbo SŽ-Potniški promet; 
• sprememba in dopolnitev pogodbe za vzdrževanje javne železniške infrastrukture, s 
katero bi spodbudilo kvalitetno in učinkovito upravljanje z infrastrukturo; 
• optimizacija organizacijske strukture železniškega sistema, s katero bi se optimiziralo 
sistem delitve pristojnosti in nalog med državnimi organi, agencijami in upravljavcem; 
• izboljšanje železniškega potniškega voznega parka, s katerim bi se moderniziralo vozna 
sredstva za prevoz potnikov; 
• izboljšanje železniškega tovornega voznega parka in spodbujanje prevoznika pri 
učinkovitejšem črpanju sredstev EU za posodobitev voznega parka; 
• racionalizacija zakonodaje in smernic za načrtovanje, ki morajo spodbujati razvoj 
sektorja in biti v skladu z evropskimi predpisi, še posebej na področju varnosti, 
interoperabilnosti, trajnostjo prometa in okoljem; 
• razvoj koncepta za vzdrževanje železniške infrastrukture; 
• reorganizacija voznih redov; 
• ukrepi za omilitev in odpravo posledic železniškega prometa na okolje; 
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• razvoj omrežja v intermodalna središča in vzpostavitev intermodalnih potniških središč 
in logističnih centrov; 
• dostop do infrastrukture manj mobilnim osebam. 
6.2 IMPLEMENTACIJA EVROPSKIH ŽELEZNIŠKIH PAKETOV V 
SLOVENSKO NACIONALNO ZAKONODAJO 
Začetek implementacije skupnih evropskih predpisov v nacionalno zakonodajo sega v leto 
1999, ko je bil sprejet Zakon o železniškem prometu (Ur. l. RS, št. 92/99), s katerim so se prvič 
implementirale določbe skupne evropske prometne politike v 90. letih. Zakon je opredelil, da 
mora javno železniško infrastrukturo upravljati upravljavec infrastrukture, ki mora izvajati 
naloge vzdrževanja in modernizacije javne železniške infrastrukture ter vodenja železniškega 
prometa. Upravljavec je moral z državo skleniti pogodbo o upravljanju javne železniške 
infrastrukture. Prav tako so se s tem zakonom določale pravice za dostop do javne železniške 
infrastrukture ter določila o licenci za izvajanje prevoznih storitev in varnostna spričevala. V 
zakonu je bilo določeno, da lahko prevoznik opravlja prevozne storitve v javnem železniškem 
prometu, če ima odobren dostop do infrastrukture. Dostop je lahko odobren, če izpolnjuje 
predpisane pogoje in če so proste infrastrukturne zmogljivosti. Zakon tudi določa, da pristop na 
javno železniško infrastrukturo dodeljuje upravljavec, ki mora brez diskriminacije dodeliti 
vlakovno pot. Vlakovna pot se je lahko dodelila prevozniku, ki je za dejavnost prevoza 
registriran v RS, prevozniku, ki je registriran v drugi državi članici in opravlja prevozne storitve 
kot del mednarodnega kombiniranega prevoza blaga ali če gre za mednarodno poslovno 
združenje, če je sedež vsaj enega člana v RS. Prav tako se je opredelilo podeljevanje licence in 
varnostnega spričevala prevozniku. Kot licenčni organ in organ za dodeljevanje varnostnih 
spričeval je bila določena Direkcija za železniški promet. Zakon je dopuščal, da država 
prevozniku zaradi uresničevanja posebnih interesov lahko izplača državno nadomestilo, s 
katerim se mu zagotavlja enakopraven ekonomski položaj s prevozniki v drugih vrstah prometa. 
Hkrati se je z zakonom določilo, da ima prevoznik, ki opravlja prevozne storitve ob uveljavitvi 
tega zakona pri dodelitvi vlakovnih poti, ki ne omejujejo izvajanje javne službe prevoza 
potnikov, prednost pred drugimi prosilci. Z zakonom se je tudi določilo, da mora prevozniku 
za uporabo javne železniške infrastrukture upravljavcu plačevati uporabnino. Obenem se je 
predvidela tudi reorganizacija javnega podjetja Slovenske železnice, d.d., skladno z 
implementiranimi novostmi.  
Določbe Zakona, ki se nanašajo na možnosti dodeljevanja vlakovnih poti drugim prevoznikom, 
ki niso Slovenske železnice, d.d. ter določbe glede odobravanja licenc, izdanih s strani licenčnih 
organov drugih držav članic EU, so se pričele uporabljati z vstopom Republike Slovenije v EU. 
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Pravno-formalno so bila z vstopom Slovenije v EU torej implementirana določila EU iz 
devetdesetih let, vendar dejanskih učinkov na trgu železniških storitev v Republiki Sloveniji ni 
bilo, saj so Slovenske železnice ostale edini prevoznik v železniškem prometu na območju 
Republike Slovenije s popolnim monopolom na trgu. 
Temeljna pravna akta, na podlagi katerih se trenutno izvaja upravljanje slovenskega 
železniškega prometnega sistema in v katera so implementirane vse izdane evropske direktive, 
sta: 
• Zakon o železniškem prometu; 
• Zakon o varnosti v železniškem prometu. 
V slovensko zakonodajo so implementirani vsi štirje železniški paketi. 
Zakon o železniškem prometu določa pogoje za izvajanje prevoznih storitev v železniškem 
prometu, določa storitve, ki jih mora zagotavljati RS preko obvezne gospodarske javne službe, 
določa javno železniško infrastrukturo ter pogoje za dostop do le-te ter določa naloge in 
prisojnosti naslednjih organov, ki jih opredeljujejo evropske direktive: 
• varnostni organ, 
• licenčni organ, 
• regulatorni organ, 
• preiskovalni organ. 
Prav tako se z Zakonom o železniškem prometu določa pristojni organ za izvajanje postopkov 
skupnega varnostnega nadzora, ki ga izvajajo nacionalni varnostni organi po izdaji varnostnega 
spričevala ali varnostnega pooblastila, ki je bila določena z Uredbo (EU) 1022/2012 in preko 
katere se omogoča stalno nadzorovanje nad dejanskimi funkcijami izvajanja železniškega 
prometa. 
Zakon o varnosti v železniškem prometu določa pogoje za zagotovitev varnega in urejenega 
železniškega prometa ter odgovornosti in pristojnosti posameznih udeležencev pri 
zagotavljanju varnosti. Ravno tako se na podlagi tega zakona določa pogoje za zagotovitev 
vseevropskega železniškega sistema na območju RS ter vse mehanizme, ki iz tega izhajajo. 
V nadaljevanju je prikazan postopek implementacije vseh štirih evropskih železniških paketov 
v slovenski železniški prometni sistem, ki prikazuje, kako se je upravljanje slovenskega 
železniškega sistema v zadnjih 20 letih prilagodilo evropskih smernicam.  
 
55 
6.3 IMPLEMENTACIJA PRVEGA ŽELEZNIŠKEGA PAKETA 
Z Zakonom o spremembah in dopolnitvah Zakona o železniškem prometu ZZelP-C (Ur. l. RS, 
št. 110/2002) je bil v letu 2002 implementiran prvi železniški paket.  
Z zakonom so se opredelile naloge upravljavca, ki se morajo opravljati v okviru gospodarske 
javne službe vzdrževanja javne železniške infrastrukture in vodenja prometa s strani 
pooblaščenega upravljavca. Upravljavcu se je dodelilo tudi nalogo dodeljevanja vlakovnih poti 
in pobiranja uporabnine. Dodatno se je opredelila tudi možnost dodeljevanja vlakovne poti 
prevozniku, ki opravlja mednarodni prevoz blaga po progah čezevropskega železniškega 
omrežja za tovorni promet, in sicer z dnem 15. 3. 2008. De facto je torej Republika Slovenija 
prvi železniški paket popolnoma implementirala šele v letu 2008.  
Z implementacijo prvega železniškega paketa se je Direkcija za železniški promet preimenovala 
v Javno agencijo za železniški promet Republike Slovenije (v nadaljevanju AŽP). Agenciji so 
se dodelile naloge sklepanja pogodb za opravljanje javnih gospodarskih družb ter izvedbe 
financiranja in nadzora teh služb, priprave programa omrežja in priprava strokovnih podlag za 
obračun uporabnine, izdelava in usklajevanje voznega reda, izdajanje in odvzem varnostnih 
spričeval in licenc ter priprava in vodenje investicijskih del. AŽP je bila določena tudi kot 
upravljavec infrastrukture, ki je odgovorna za pripravo, organizacijo in vodenje gradnje ter 
vzdrževanja javne železniške infrastrukture in vodenja prometa. Določilo se je, da naloge javne 
službe vzdrževanja javne železniške infrastrukture ter vodenja prometa opravlja pooblaščeni 
upravljavec, ki sklene pogodbo z upravljavcem, torej AŽP.  
Skoraj vse naloge in pristojnosti so posredno ali neposredno bile dodeljene AŽP. Naloge 
pooblaščenega upravljavca so bile dodeljene podjetju Slovenske železnice, d.d. Naloge 
upravljanja infrastrukture ter naloge licenčnega, dodeljevalnega in organa, pristojnega za 
dodeljevanje varnostnega spričevala, so bile združene pod isti subjekt – AŽP. 
V Zakon se je umestilo tudi načelo enakopravnosti in prevozniku in agenciji naložilo, da morata 
storitve, ki jih ponujata, zagotavljati vsakomur pod enakimi, vnaprej določenimi in objavljenimi 
pogoji. Prav tako se je določilo, da so državna nadomestila za izvajanje prevozov možna le v 
primerih, ko se neka storitev ne opravlja zaradi lastnega ekonomskega interesa. Prevoznik mora 
tudi v primeru, ko dobi državno pomoč, voditi ločene evidence, iz katerih je razvidna 
preglednost uporabe prejetih sredstev.  
Ministrstvo, pristojno za promet, se je določilo kot uravnalni organ, ki je pristojen za odločanje 
o vprašanjih, povezanih z dodeljevanjem vlakovnih poti, določanjem uporabnine za javno 
železniško infrastrukturo ter o drugih vprašanjih, povezanih z enakopravno uporabo javne 
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železniške infrastrukture ter glede dodeljevanja licenc, varnostnih spričeval in glede 
diskriminatornega delovanja agencije do prevoznikov. 
6.4 IMPLEMENTACIJA DRUGEGA ŽELEZNIŠKEGA PAKETA 
Z Zakonom o spremembah in dopolnitvah Zakona o železniškem prometu (Ur. l. RS, št. 15/07) 
je Republika Slovenija v letu 2007 v nacionalno zakonodajo implementirala drugi železniški 
paket. Nekatere naloge, ki so bile predhodno dodeljene AŽP, ki je opravljala večino 
upravljavskih nalog iz področja železniškega prometa, se je porazdelilo med organe v sestavi 
ministrstva, pristojnega za promet ter na upravljavca. Hkrati se je opustila delitev na 
upravljavca in pooblaščenega upravljavca infrastrukture. Agencija za železniški promet ni bila 
več določena za izvajanje nalog upravljavca. Da bi se zagotovilo neodvisnost agencije od 
upravljavca in prevoznikov, se je določilo, da člani sveta agencije ne smejo biti osebe, 
zaposlene pri upravljavcu ali prevozniku ter osebe, za katere obstaja zaradi njihovih povezav z 
upravljavcem in prevozniki možnost konflikta interesov. Obveznosti s področja investicij v 
javno železniško infrastrukturo so se prenesle iz agencije na ministrstvo, pristojno za promet. 
Skladno z evropsko direktivo se je opredelil licenčni organ, ki je pristojen za izdajanje licenc. 
Naloge licenčnega organa opravlja AŽP. Hkrati se je opredelilo tudi preiskovani organ, ki je 
zadolžen za preiskavo nesreč in incidentov. Kot preiskovalni organ se je določila samostojna 
organizacijska enota znotraj ministrstva. 
Opredelilo se je tudi regulatorni organ, ki je nadomestil predhodno opredeljen uravnalni organ, 
zadolžen za reševanje pritožb glede dodeljevanja vlakovnih poti, določanja uporabnine, izdaj 
licenc, varnostnih spričeval in pritožb, povezanih s programom omrežja in programu 
vsebovanimi merili ter glede dostopa do javne železniške infrastrukture ter nadzora pogajanja 
o določanju višine uporabnine. Prav tako se je določilo, da mora biti regulatorni organ 
organizacijsko, finančno, pravno in pri odločanju neodvisen od vseh ostalih organov. Naloge 
regulatornega organa so se dodelile ministrstvu, pristojnemu za promet. 
Zakon je skladno z direktivami predvidel tudi varnostni organ, ki je zadolžen za naloge v zvezi 
z varnostjo železniškega prometa, med drugim za izdajanje varnostnih spričeval in varnostnih 
pooblastil, za nadzor nad izpolnjevanjem pogojev za pridobitev varnostnih spričeval in 
varnostnih pooblastil, za izdajo dovoljenj za začetek obratovanja podsistemov TSI in za izdajo 
dovoljenj za obratovanje tirnih vozil. Varnostni organ je zadolžen tudi za spremljanje in 
razvijanje sistema nacionalnih varnostnih predpisov. 
Dodeljevanje vlakovnih poti in pobiranje uporabnine se je preneslo na upravljavca 
infrastrukture, medtem ko je določanje višine uporabnine ostalo v pristojnosti agencije. Hkrati 
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se je določilo, da imajo prevozniki Evropske skupnosti prost dostop do javnega železniškega 
omrežja v Republiki Sloveniji za opravljanje storitev prevoza blaga. Prav tako se je v Zakonu 
zagotovilo prost dostop na nediskriminatorni in pregledni osnovi po tirih do terminalov, 
vključno z opravljanjem storitev v njih ter dostop do pristanišč po tirih. 
Podrobneje so se določile tudi zahteve, ki jih morajo izpolnjevati prevozniki za pridobitev 
varnostnega spričevala, ki prehodno niso bile podrobno opredeljene in javno objavljene, zato 
prevozniki niso mogli pridobiti zadostnih informacij o tem, kako izpolnjevati zahteve za dostop 
do železniške infrastrukture. Hkrati se je opredelilo priznavanje varnostnega spričevala – del 
A, izdanega s strani varnostnega organa druge države članice EU. Agenciji se je z Zakonom 
naložilo tudi zahtevo, da javno objavi jasne zahteve, ki jih morajo izpolnjevati prevozniki za 
pridobitev varnostnega spričevala v Republiki Sloveniji. 
Pomembna novost je bila tudi določilo, da imajo vsi prevozniki, ki predložijo vlogo za 
varnostno spričevalo enakopraven in nediskriminatoren dostop do sredstev za usposabljanje v 
primerih, kadar je izvedba določenega usposabljanja nujno potrebna, da prevoznik izpolnjuje 
pogoje za pridobitev varnostnega spričevala. Brez prostega dostopa do sredstev usposabljanja 
prevozniki ob razširitvi obratovanja na novo železniško omrežje namreč ne morejo zadostiti 
osnovnim zahtevam za izpolnitev pogojev za dodelitev varnostnega spričevala, kot so izvedba 
poznavanja prog za strojevodje, seznanitev z operativnimi pravili in postopki glede sistemov 
signalizacije, sistemov upravljanja in postopkov glede nesreč in incidentov na železniških 
progah. Ker so sredstva za usposabljanja dostopna samo v okviru storitev, ki jih izvaja samo en 
prevoznik, ki je neposredna konkurenca novemu prevozniku na trgu, se je določilo, da morajo 
biti sredstva in naprave za usposabljanje dostopni vsem prevoznikom, in sicer po primerni in 
nediskriminatorni ceni, ki je stroškovna in lahko vključuje profitno maržo. 
Prav tako se je določilo, da mora upravljavec infrastrukture pridobiti varnostno pooblastilo, ki 
potrjuje izpolnjevanje in izvajanje sistema varnega upravljanja javne železniške infrastrukture. 
Z Zakonom se je na novo opredelilo tudi poslovni sistem Slovenskih železnic. Slovenske 
železnice d.o.o. so se razdelile na obvladujočo družbo in odvisne družbe, ki jih obvladujoča 
družba ustanovi po principu koncerna. Posamezne odvisne družbe znotraj Slovenskih železnic 
opravljajo naloge prevoznika in upravljavca železniške infrastrukture ter drugih nalog, 
povezanih z železniškim prometom. Slovenske železnice so bile določene za opravljanje nalog 
obvezne gospodarske javne službe prevoza potnikov, gospodarske javne službe vzdrževanja 
javne železniške infrastrukture, vodenja železniškega prometa ter gospodarjenja z javno 
železniško infrastrukturo in drugih nalog upravljavca. Z Zakonom se je določilo tudi obvezno 
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vodenje ločenih računovodstev za dejavnosti upravljavca, za dejavnosti javne službe prevoza 
potnikov in za dejavnosti prevoza blaga. Prav tako se je od Slovenskih železnic zahtevalo, da 
morajo zagotoviti javno objavo ločenih računovodskih izkazov.  
Kljub formalni implementaciji drugega železniškega paketa v letu 2007 pa se je v Zakonu 
obdržalo določilo, da se omogoči dostop prosilcu prevozniku, ki opravlja storitve v 
mednarodnem prevozu blaga šele z datumom 15. 3. 2008. 
6.5 IMPLEMENTACIJA TRETJEGA ŽELEZNIŠKEGA PAKETA 
S spremenjenim Zakonom o železniškem prometu (Ur. l. RS, št. 58/09) se je v slovensko 
nacionalno zakonodajo implementiral tretji železniški paket. 
Z implementacijo tretjega železniškega paketa se je omogočilo, da imajo prevozniki, ki so 
registrirani v eni od držav članic EU, od 1. januarja 2010 pravico dostopati do javne železniške 
infrastrukture v Republiki Sloveniji z namenom izvajanja mednarodnih storitev prevoza 
potnikov. Dovolilo se je, da potniki lahko vstopajo in izstopajo na katerikoli postaji na 
mednarodni liniji, vključno s postajami na območju Republike Slovenije. V teh primerih mora 
regulatorni organ odločiti, ali je glavni namen te storitve mednarodni prevoz potnikov. Hkrati 
zakon določa, da v primerih, kadar obstaja na določeni progi prevozna storitev v okviru javne 
službe, pri tem pa bi mednarodna storitev ogrozila gospodarsko ravnotežje pogodbe za izvajanje 
javne službe, se pravica za dostop lahko prevozniku omeji. V tem primeru lahko potniki 
vstopajo ali izstopajo le na začetni in končni postaji vlakovne poti, na katerih obstaja pogodba 
za izvajanje javne službe. Hkrati se v teh primerih lahko določi dajatev, ki je določena kot 
nadomestilo za izgubo dohodka pri izvajanju javne službe. Navedena dajatev mora biti enako 
določena za vse prevoznike. 
Hkrati so se z implementacijo tretjega železniškega paketa uredili in uskladili postopki za 
potrjevanje usposobljenosti strojevodij znotraj EU z namenom spodbujanja večje varnosti. 
Opredelilo se je poenoteno dovoljenje za strojevodjo, ravno tako pa so se opredelili subjekti za 
usposabljanje, ki morajo pridobiti pooblastilo iz strani agencije in so zadolženi za 
nediskriminatorno vodenje postopkov v zvezi s strokovnim usposabljanjem operativnega 
osebja. 
S tretjim železniškim paketom so se dela in naloge, povezane z zaračunavanjem uporabnine, 
ponovno prenesle iz upravljavca infrastrukture Slovenske železnice na AŽP. 
V letu 2010 je bil sprejet Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o železniškem prometu 
(Ur. l. RS, št. 106/10), ki je prinesel še nekaj dodatnih sprememb v upravljanju železniškega 
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prometnega sistema. Te spremembe so bile posledica tožbe Komisije na Sodišču, ker Slovenija 
ni pravilno implementirala prava Unije na področju železniškega prometa. Naloge upravljanja 
in vodenja investicij v javno železniško infrastrukturo so se iz upravljavca infrastrukture 
prenesla na direkcijo, ki spada pod okrilje ministrstva, pristojnega za promet. Prav tako se 
izvajalca vodenja in izvedbe nadgradenj javne železniške infrastrukture izbirajo na javnem 
razpisu, postopek izbire pa izvaja ministrstvo. Poleg nalog, povezanih z zaračunavanjem 
uporabnine, so se v letu 2009 na AŽP prenesle še naloge pobiranja uporabnine in naloge, 
povezane z izdelavo voznega reda omrežja. Hkrati se je določilo, da se morajo naloge 
upravljavca infrastrukture prenesti iz obvladujoče družbe Slovenske železnice d.o.o. na odvisno 
družbo podjetja, ki je zadolženo le za izvajanje nalog upravljanja infrastrukture. Prav tako se je 
z Zakonom določilo, da uporabnina ne sme biti višja od stroškov, ki nastanejo neposredno pri 
izvajanju storitve oziroma v času uporabe infrastrukture. Naloge regulatornega organa so se 
prenesle iz ministrstva na Agencijo za pošto in elektronske komunikacije, v letu 2013 
preimenovano v Agencijo za komunikacijska omrežja in storitve, da bi se zagotovilo še večjo 
neodvisnost regulatornega organa od vseh ostalih udeležencev. 
Ker je EU želela izboljšati transparentnost glede pogojev za dostop do železniškega trga in za 
dostop do s tem povezanih storitev, npr. postaj ter tovornih in vzdrževalnih naprav, je v letu 
2012 sprejela Direktivo 2012/34/EU, ki je dopolnila prvi železniški paket. Na podlagi navedene 
direktive je bil v letu 2015 sprejet Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o železniškem 
prometu (ZZelP-J) (Ur. l. RS, št. 84/15). Spremembe so predvidele, da opredeljeni predpisi ne 
veljajo za proge, ki so funkcionalno ločene od preostalega železniškega omrežja in so 
predvidene le za potrebe lokalnega potniškega prometa ter prevoznike, ki izvajajo dejavnost na 
teh omrežjih in za zasebno železniško infrastrukturo in vozila, ki jih uporablja izključno njen 
lastnik za lastne potrebe, torej za industrijske tire. Prav tako se je določilo skupne evropske 
varnostne metode za izvajanje nadzora, ki ga izvaja varnostni organ po izdaji varnostnega 
spričevala in varnostnega pooblastila. Hkrati se je bolj podrobno določilo neodvisnost 
upravljanja prevoznikov v železniškem prometu in upravljavcev infrastrukture. Pomembna 
novost je določilo, da prevozniki, ki so bodisi neposredno bodisi posredno v lasti ali pod 
nadzorom Republike Slovenije, morajo biti neodvisni glede upravljanja, vodenja, nadzora pri 
ekonomskih, upravnih in računovodskih zadevah. Premoženje, proračun in računovodstvo 
mora biti strogo ločeno od premoženja, proračuna in računovodstva države. S tem se je 
preprečilo, da bi država kakorkoli prednostno obravnavala nacionalnega prevoznika, čeprav je 
ta v državni lasti. Tudi upravljavec mora biti odgovoren za svoje lastno upravljanje in vodenje 
ter notranji nadzor, z državo pa mora skleniti pogodbo o upravljanju z javno železniško 
infrastrukturo, ki mora biti sklenjena za obdobje najmanj petih let, ravno tako pa morajo biti 
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struktura plačil, ki so namenjene za financiranje upravljavca, vnaprej dogovorjene za celotno 
trajanje pogodbe. Prav tako je upravljavec ponovno dobil nalogo dodeljevanja vlakovnih poti, 
določanja višine uporabnine, zaračunavanje in pobiranje uporabnine ter izdelava, sprejem, 
uveljavitev in objava voznega reda omrežja. Obenem se je določilo, da mora upravljavec 
infrastrukture, ki opravlja svojo dejavnost znotraj koncerna, svojo dejavnost obvezno opravljati 
kot samostojni gospodarski subjekt. Zakon tudi določa, da mora upravljavec infrastrukture dati 
regulatornemu organu na razpolago podatke o poslovnih in finančnih razmerjih z drugimi 
družbami znotraj koncerna, da le-ta lahko ugotavlja morebitne kršitve predpisane neodvisnosti. 
Člani poslovodstva in nadzornega sveta upravljavca ne smejo biti imenovani v organe vodenja 
in nadzora drugih povezanih družb, ravno tako pa zaposleni v obvladujoči družbi ne smejo imeti 
večine v nadzornih in poslovnih organih upravljavca. Določila se je tudi ločitev informacijskih 
sistemov upravljavca in drugih povezanih družb.   
6.6 IMPLEMENTACIJA ČETRTEGA ŽELEZNIŠKEGA PAKETA 
V letu 2018 je Republika Slovenija sprejela Zakon o spremembah in dopolnitvah Zakona o 
železniškem prometu (ZelP-K) (Ur. l. RS, št. 30/18), s katerim je pripravila pravno podlago za 
uveljavitev četrtega železniškega paketa. S četrtim železniškim paketom se je prevoznikom 
Evropske unije omogočilo, da imajo pravico do dostopa do javne železniške infrastrukture v 
Republiki Sloveniji za izvajanje storitev potniškega prometa, pri tem pa lahko potniki vstopajo 
in izstopajo na katerikoli postaji, vključno z objekti za izvajanje železniških storitev. Dostop do 
javne železniške infrastrukture se sicer lahko omeji, če obstaja že storitev izvajanja javne službe 
in bi nova potniška storitev ogrozila gospodarsko ravnotežje, ki izhaja iz pogodbe za izvajanje 
javne službe. O tem odloča regulatorni organ. S 16. junijem 2019 se je podeljevanje varnostnega 
spričevala iz nacionalnega varnostnega organa preneslo na Evropsko agencijo za železniški 
promet. Nacionalni varnostni organ s četrtim železniškim paketom v okviru upravnega 
postopka, ki se vodi preko evropske agencije, vrednoti le skladnost sistema varnega upravljanja 
prevoznika s posebnimi predpisi za omrežje in o skladnosti obvesti evropsko agencijo, ki odloča 
o dodeljevanju varnostnega spričevala. Varnostni organ lahko sicer na željo prevoznika še 
vedno podeljuje varnostna spričevala prevoznikom, ki nameravajo obratovati samo na območju 
Republike Slovenije. Enako velja za dovoljenje za dajanje vozila na trg, ki je v pristojnosti 
evropske agencije, razen v primerih, ko se dovoljenje za dajanje vozila na trg izdaja za vozilo, 
ki bo obratovalo izključno na območju Republike Slovenije in če to zahteva prosilec ali kadar 
gre za vozilo, ki obratuje le na območju Republike Slovenije in ni skladno s tehničnimi 
specifikacijami o interoperabilnosti. 
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V zvezi z obveznim izvajanjem odprtih razpisnih postopkov za izvajanje notranjih storitev 
javnega železniškega potniškega prometa s strani držav članic, ki jo predpisuje Uredba 
2016/2338  Evropskega parlamenta in Sveta, se je Republika Slovenija odločila, da bo uporabila 
določilo, ki dovoljuje neposredno sklenitev pogodbe, ki je upravičena zaradi zadevnih 
strukturnih in geografskih značilnosti trga in omrežja. Tako je država v letu 2017 s podjetjem 
SŽ – Potniški promet d. o. o. ponovno neposredno sklenila Pogodbo o izvajanju obvezne 
gospodarske javne službe prevoza potnikov v notranjem in čezmejnem regijskem železniškem 
prometu za obdobje od leta 2017 do leta 2031. V bližnji prihodnosti se torej ne pričakuje, da se 
bodo na območju Republike Slovenije odprli javni razpisi, na katerih bi se lahko železniški 
prevozniki potegovali za izvajanje obvezne javne službe prevoza potnikov in bo podjetje SŽ – 
Potniški promet d. o. o. ostal monopolist na trgu železniških potniških storitev, razen v primeru, 
če se bo kateri od železniških prevoznikov odločil za izvajanje prevoza potnikov na komercialni 




7. MODEL UPRAVLJANJA NACIONALNEGA ŽELEZNIŠKEGA 
PODJETJA V REPUBLIKI SLOVENIJI 
Republika Slovenija si je za predpisano ločitev prevoznika in upravljavca infrastrukture izbrala 
integrirani model upravljanja, ki pa v začetku ni bil ustrezno vzpostavljen. V letu 2003 je Vlada 
sprejela sklep, da se javno podjetje Slovenske železnice d. d. preoblikuje v Holding Slovenske 
železnice, d. o. o., znotraj holdinga pa se ustanovijo družbe Slovenske železnice – Tovorni 
promet, d. o. o., Slovenske železnice – Potniški promet, d. o. o. in Slovenske železnice – 
Infrastruktura d. o. o. (Slovenske železnice, n. d.) S tem se je zagotovilo samostojno poslovanje 
železniških družb po principu gospodarske družbe, ki ima ločeno premoženje, proračun in 
račune od državnih. Čeprav so bili v začetku implementacije evropskih direktiv poskusi po 
vzpostavitvi modela ločitve ključnih pristojnosti, pa ta model ni bil pravilno implementiran, saj 
je AŽP hkrati imela pristojnosti varnostnega organa, licenčnega organa, dodeljevalnega organa 
in upravljavca infrastrukture, ki jih je sicer deloma prenesla na Slovenske železnice kot 
pooblaščenega upravljavca infrastrukture. Prav tako je sklepala pogodbe o javnih službah. Ta 
model ni bil ustrezen, saj je AŽP imela koncentriranih veliko pristojnosti, zaradi katerih je lahko 
prišlo do navzkrižja interesov in do diskriminacije novih prevoznikov na trgu. Zaradi 
navedenega se je nalogo upravljavca kasneje preneslo na družbo Slovenske železnice d. o. o., 
dodeljevanje vlakovnih poti je ostalo v rokah AŽP. Poleg tega upravljavec infrastrukture 
oziroma pooblaščeni upravljavec infrastrukture do leta 2010 ni bilo odvisno podjetje znotraj 
matičnega podjetja, ampak je bila naloga upravljavca infrastrukture direktno dodeljena matični 
družbi Slovenske železnice d. o. o. S tem ni bilo zagotovljene neodvisnosti upravljavca in 
prevoznika, saj je upravljavec imel v lasti odvisno družbo, ki je izvajala dejavnost prevoznika 
v železniškem prometu. Šele v letu 2010 se je nalogo upravljavca infrastrukture dodelilo 
direktno na odvisno podjetje znotraj koncerna, v letu 2011 je stopil v nov zakon, ki je določil 
ustanovitev koncerna. V letu 2015 se je dokončno vzpostavil klasični integrirani model 
upravljanja, saj so pristojnosti dodeljevanja vlakovnih poti prenesla na upravljavca 
infrastrukture. Republika Slovenija je tako z Zakonom o družbi Slovenske železnice (Uradni 
list RS, št. 106/10, 43/11, 40/12 – ZUJF, 25/14 – ZSDH-1, 30/16 in 30/18 – ZZelP-K) ustanovila 
družbo Slovenske železnice d. o. o., katere ustanovitelj in edini družbenik je Republika 
Slovenija. Država svojega poslovnega deleža ne sme prenesti na druge pravne osebe. Družba 
Slovenske železnice d. o. o. je morala za izvajanje svojih dejavnosti ustanoviti odvisne družbe, 
ki izvajajo dejavnosti opravljanja vzdrževanja, obratovanja in obnavljanja javne železniške 
infrastrukture ter drugih nalog upravljavca, dejavnosti opravljanja prevozov potnikov in 
opravljanja dejavnosti prevoza blaga. Za vsako izmed naštetih dejavnosti se je ustanovila 
najmanj ena družba. Poleg tega je lahko obvladujoča družba ob soglasju države ustanovila še 
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odvisne družbe za izvajanje dejavnosti prevoza blaga, vleke vlakov, tehnično vagonske 
dejavnosti, storitev logističnih centrov, gradbene dejavnosti, skladiščenja, raziskovanja, 
proizvodnje in vzdrževanja tirnih vozil idr. Znotraj koncerna Slovenskih železnic je tako danes 
9 odvisnih družb (Slovenske železnice, n. d.): 
• SŽ – Tovorni promet d. o. o., ki izvaja dejavnost prevoznika blaga v notranjem in 
mednarodnem tovornem prometu; 
• SŽ – Potniški promet d. o. o., ki izvaja dejavnost prevoznika v notranjem in 
mednarodnem potniškem prometu in izvaja obvezno javno gospodarsko službo v 
notranjem potniškem prometu in čezmejnem (regijskim) prometu oziroma v 
mednarodnem prometu; 
• SŽ – Infrastruktura d. o. o., ki je upravljavec javne železniške infrastrukture in izvaja 
obvezno javno gospodarsko službo vzdrževanja, obratovanja in obnavljanja javne 
železniške infrastrukture ter drugih nalog upravljavca infrastrukture; 
• SŽ – Vleka in tehnika d. o. o, ki izvaja dejavnost nudenja storitev vleke vlakov, 
vzdrževanja železniških vozil in tehnično vagonske dejavnosti; 
• SŽ – ŽIP Storitve d. o. o., ki je invalidsko podjetje in drugim odvisnim službam nudi 
podporne storitve čiščenja, urejanja okolja, upravljanja in vzdrževanja objektov, cestni 
prevoz in servis cestnih vozil, gradbeno-obrtniške storitve in druge podporne storitve; 
• SŽ – Železniška tiskarna Ljubljana, d. d., ki izvaja storitve na področju tiskanja; 
• Prometni institut Ljubljana d. o. o., ki opravlja raziskovalno razvojno dejavnost in nudi 
storitve izdelave predinvesticijskih in investicijskih programov; 
• SŽ – Železniško gradbeno podjetje Ljubljana, d. d., ki nudi storitve izvajanja gradbenih 
del; 
• Fersped, d. o. o., ki je mednarodna špedicija, ki nudi logistične storitve v železniškem, 
cestnem, pomorskem in zračnem prometu ter storitve carinjenja ter terminalske storitve 
in storitve skladiščenja.  
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7.1 ORGANI UPRAVLJANJA ŽELEZNIŠKEGA PROMETNEGA SISTEMA V 
REPUBLIKI SLOVENIJI 
Evropska unija je s sprejetjem železniških paketov natančno opredelila upravljanje železnic v 
Evropski skupnosti in tako poenotila upravljanje skupnega evropskega železniškega prostora. 
Republika Slovenija je z Zakonom o železniškem prometu v veljavnosti in Zakonom o varnosti 
v železniškem prometu in uskladila ter opredelila organe upravljanja slovenskega železniškega 
prometnega sistema na podlagi sprejetih evropskih direktiv. V nadaljevanju so podrobneje 
opredeljene naloge organov upravljanja in drugih subjektov, s katerimi je urejeno upravljanje 
železniškega prometnega sistema v Republiki Sloveniji. 
7.1.1 MINISTRSTVO IN ORGANI V SESTAVI MINISTRSTVA 
Ministrstvo za infrastrukturo je znotraj Vlade RS pristojno področje prometa in je kot tako 
pristojno za razvoj železniške infrastrukture, za načrtovanje in urejanje področja železniškega 
prometa, za razvoj prometne politike in trajnostne mobilnosti ter za upravljanje z obvezno javno 
službo prevoza potnikov v železniškem prometu. Direktorat za kopenski promet Ministrstva za 
infrastrukturo, natančneje Sektor za železnice in žičnice, skrbi za sprejetje državnega programa 
za razvoj javne železniške infrastrukture ter za posodobitev evropskih koridorjev, ki tečejo 
skozi Republiko Slovenijo. Prav tako sektor sodeluje pri pripravi predlogov predpisov EU za 
področje železnic in skrbi za njihov prenos v pravni red Republike Slovenije. Obenem sodeluje 
pri sprejetju mednarodnih sporazumov s področja železnic in sodeluje v institucijah s področja 
železnic ter pri črpanju sredstev EU za sofinanciranje železniških projektov. (Ministrstvo za 
infrastrukturo, 2020) 
Kot organ v sestavi ministrstva deluje tudi Direkcija za infrastrukturo. Sektor za železnice 
Direkcije za infrastrukturo je zadolžen za opravljanje nalog gradnje, nadgradnje, obnove in 
vzdrževanja javne železniške infrastrukture. Prav tako sodeluje pri pripravi državnega 
programa razvoja železniškega prometa ter pri pripravi predlogov zakonov in drugih 
podzakonskih predpisov in aktov s tega področja. Zadolžena je tudi za prostorsko načrtovanje 
in umeščanje železniške infrastrukture in za vodenje in nadzor investicij v javno železniško 
infrastrukturo. Direkcija tudi organizira opravljanje nalog upravljanja infrastrukture, torej 
gospodarske javne službe vzdrževanja in vodenja železniškega prometa. (Ministrstvo za 
infrastrukturo, 2020) 
7.1.2 VARNOSTNI ORGAN 
Varnostni organ je organ, ki je pristojen za naloge v zvezi z varnostjo v železniškem prometu 
v skladu z Zakonom o varnosti v železniškem prometu in Zakonom o železniškem prometu. 
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Varnostni organ v RS je Javna agencija za železniški promet Republike Slovenije (v 
nadaljevanju AŽP). 
Varnostni organ je imel do implementacije 4. železniškega paketa naslednje naloge – danes te 
naloge izvaja pod okriljem Evropske železniške agencije (Zakon o železniškem prometu, 
2015): 
• izdaja, podaljšanje, sprememba in preklic varnostnih spričeval in varnostnih pooblastil, 
• nadzor nad izpolnjevanjem pogojev za pridobitev varnostnih spričeval in varnostnih 
pooblastil, 
• izdaja dovoljenja za obratovanje, preverjanje pogojev in nadzor, ali strukturni 
podsistemi železniškega sistema ustrezajo nacionalnim in evropskim predpisom 
(strukturni podsistemi so tirna vozila, infrastruktura, signalizacija itd.), 
• registracija tirnih vozil in nacionalnega registra tirnih vozil, 
• spremljanje, pospeševanje, uveljavljanje in spreminjanje nacionalnih varnostnih 
predpisov in priprava podzakonskih aktov s področja varnosti železniškega prometa, 
• izdelava letnih poročil o svojem delu Evropski železniški agenciji, 
• izdaja, začasni preklic in odvzem dovoljenj za strojevodje in vodenje registra izdanih 
dovoljenj za strojevodjo, 
• izdaja, začasni preklic ali odvzem ter nadzor nad subjekti usposabljanja, 
• izvajanje nadzora nad prevozniki in upravljavcem, skladno s skupno evropsko 
varnostno metodo spremljanja. 
7.1.3 CERTIFIKACIJSKI ORGAN 
Certifikacijski organ nadzoruje ter izdaja spričevala subjektom, ki so zadolženi za vzdrževanje 
tovornih vagonov. Evropska komisija je izdala Uredbo št. 445/2011, s katero je poenotila 
zahteve, ki jih morajo izpolnjevati vsi subjekti, ki so zadolženi za vzdrževanje tovornih 
vagonov. Ker tovorni vagoni skladno z mednarodnima sporazumoma RIV in TEN lahko 
nemoteno obratujejo po območju vseh držav, ki so podpisnice teh sporazumov, je Evropska 
komisija želela poenotiti pravila in postopke v navezavi z vzdrževanjem tovornih vagonov. Vsi 
tovorni vagoni morajo skladno z Uredbo 445/2011 imeti pooblaščene in certificirane subjekte, 
ki so zadolženi za vzdrževanje tovornih vagonov, le-ti pa morajo pri certifikacijskem organu 
pridobiti spričevalo subjekta, zadolženega za vzdrževanje tovornih vagonov. Spričevalo, ki ga 
izda certifikacijski organ, temelji na vrednotenju subjekta, ali izpolnjuje pogoje v zvezi z 
vzdrževanjem in jih dosledno izvaja. Republika Slovenija se je skladno z evropskimi 
direktivami odločila, da bo sistem izdajanja spričeval subjektom, zadolženih za vzdrževanje, s 
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podobnim postopkom prenesla tudi na vlečna vozila. Naloge certifikacijskega organa v RS 
opravlja Javna agencija za železniški promet Republike Slovenije. (Zakon o varnosti v 
železniškem prometu, 2018) 
7.1.4 LICENČNI ORGAN 
Licenčni organ je pristojen za izdajanje licenc železniških prevoznikov. Licenca je dovoljenje, 
ki se izda prevozniku v železniškem prometu in s katero se prizna njegova sposobnost, da kot 
prevoznik v železniškem prometu opravlja storitve železniškega prevoza. Licenco lahko 
licenčni organ izda tudi le za opravljanje posameznih vrst storitev. (Zakon o železniškem 
prometu, 2015) 
Licenčni organ je Javna agencija za železniški promet Republike Slovenije (v nadaljevanju 
AŽP). Agencija lahko izdaja licence prevoznikom, ki imajo sedež v RS in bodo obratovali le 
po omrežju v RS.  
Licenčni organ mora tudi opravljati redni nadzor nad izpolnjevanjem pogojev za izdajo licence. 
Če licenčni organ ugotovi neizpolnjevanje pogojev, je pristojen za preklic ali začasen odvzem 
licence. (Zakon o železniškem prometu, 2015) 
7.1.5 PREISKOVALNI ORGAN 
Preiskovalni organ je stalni organ za preiskavo izrednih dogodkov in je glede na določbe 
Direktive 2004/49/ES pristojen opravljati funkcijo glavnega preiskovalca izrednih dogodkov v 
železniškem prometu, ki se zgodijo na območju RS. Naloge preiskovalnega organa opravlja 
Služba za preiskovanje železniških nesreč in incidentov, ki deluje kot samostojno 
organizacijska enota v sklopu Ministrstva za infrastrukturo. (Zakon o železniškem prometu, 
2015) 
7.1.6 REGULATORNI ORGAN 
Regulatorni organ je organ, ki skrbi za enakopravno obravnavo vseh deležnikov na trgu storitev 
v železniškem prometu ter za svobodno konkurenco med ponudniki storitev v železniškem 
prometu in je pristojen za reševanje pritožb zoper odločitve in ravnanja upravljavca 
infrastrukture, prevoznikov ali upravljavcev objektov za izvajanje železniških storitev (Zakon 
o železniškem prometu, 2015). 
Naloge regulatornega organa v RS opravlja Agencija za komunikacijska omrežja in storitve 
Republike Slovenije.  
Pri regulatornem organu lahko prosilec vloži pritožbo, če meni, da je bil diskriminiran ali kako 
drugače oškodovan v zvezi s (Zakon o železniškem prometu, 2015) : 
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• programom omrežja, 
• vsebovanimi merili v programu omrežja, 
• postopkom dodeljevanja vlakovnih poti in odločitvami v tem postopku, 
• ureditvijo določanja in zaračunavanja uporabnine, 
• ureditvijo dostopa do naprav na javni železniški infrastrukturi ter storitev v zvezi z javno 
železniško infrastrukturo. 
Poleg tega so naloge regulatornega organa, da: 
• spremlja konkurenčne razmere na trgu storitev v železniškem prometu predvsem tako, 
da preverja pogoje v zvezi z dodeljevanjem vlakovnih poti, 
• nadzoruje, da so uporabnine, ki jih določi upravljavec, do vseh prevoznikov 
nediskriminatorne, 
• izvaja revizijo ali zahteva zunanjo revizijo nad upravljavcem ali prevozniki, da bi 
preveril izvajanje določb o ločevanju poslovnih računov prevoznika in upravljavca. 
7.1.7 INŠPEKCIJSKI ORGAN 
Naloge inšpekcijskega in prekrškovnega organa, ki je zadolžen za nadzor nad izvajanjem 
določb Zakona o varnosti v železniškem prometu in Zakona o železniškem prometu, izvaja 
Prometni inšpektorat Republike Slovenije. Neposredne naloge inšpekcijskega nadzora 
opravljajo inšpektorji za železniški promet. (Zakon o železniškem prometu, 2015) 
7.1.8 UPRAVLJAVEC INFRASTRUKTURE 
Upravljavec infrastrukture je pravna oseba, ki je pristojna in odgovorna za upravljanje, 
gospodarjenje in vzdrževanje železniške infrastrukture, vključno z vodenjem in upravljanjem 
prometa in signalizacijo. Poleg tega je tudi odgovorna za dodeljevanje vlakovnih poti in za 
zaračunavanje in pobiranje uporabnine. 
Upravljavec železniške infrastrukture opravlja nalogo gospodarske javne službe vzdrževanja 
javne železniške infrastukture ter vodenja železniškega prometa. Gospodarska javna služba se 
opravlja na podlagi pogodbe o opravljanju gospodarske javne službe, ki se jo sklene z Vlado 
RS. Njegove naloge v sklopu tega so (Zakon o železniškem prometu, 2015): 
• izvajanje in organiziranje vzdrževalnih del na javni železniški infrastrukturi, nadzor nad 
stanjem javne železniške infrastrukture in vzpostavljanje prevoznosti prog ob naravnih 
in drugih nesrečah, 
• izvajanje obnov javne železniške infrastrukture, 
• vodenje prometa vlakov, 
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• izvajanje voznega reda omrežja, 
• opravljanje tehnoloških procesov dela na prometnih mestih, 
• nadzor nad delom prevoznikov in obveščanje varnostnega organa v primeru sumov 
kršitev, ki jih storijo prevozniki. 
Poleg nalog gospodarske javne službe, upravljavec opravlja tudi naloge gospodarjenja z javno 
železniško infrastrukturo na podlagi pogodbe, ki se jo sklene z Vlado. Gospodarjenje z javno 
železniško infrastrukturo obsega (Zakon o železniškem prometu, 2015): 
• pripravo predlogov načrta vzdrževanja obstoječe javne železniške infrastrukture, 
• zagotavljanje podatkov in informacij, ki so potrebne za pripravo strokovnih podlag za 
investicije v javno železniško infrastrukturo, 
• sklepanje pravnih poslov, povezanih z gospodarjenjem in postajnimi poslopji, v 
primerih, ko ti ne služijo ali niso nujni za izvajanje njihovega osnovnega namena. 
Prav tako upravljavec infrastrukture opravlja še sledeče naloge (Zakon o železniškem prometu, 
2015): 
• nadzor nad izvajanjem vseh del na obstoječi javni železniški infrastrukturi, 
• izdelava in objava Programa omrežja, 
• dodeljevanje vlakovnih poti, 
• določanje višine uporabnine, zaračunavanje in pobiranje uporabnine, 
• izdelava, sprejem, uveljavitev in objava voznega reda omrežja, 
• zagotavljanje konkurenčnosti mednarodnega tovornega prometa, 
• upravljanje z železniškimi postajnimi poslopji in stanovanji v lasti RS, ki so v postajnih 
poslopjih. 
Upravljavec infrastrukture mora pri varnostnem organu pridobiti varnostno pooblastilo. S 
postopkom pridobitve varnostnega pooblastila upravljavec dokaže, da (Zakon o železniškem 
prometu, 2015): 
• je vzpostavil sistem varnega upravljanja javne železniške infrastrukture v skladu z 
veljavnimi predpisi, 
• da izpolnjuje posebne zahteve, potrebne za varno načrtovanje, vzdrževanje in delovanje 




7.1.9 CENTER USPOSABLJANJA IN PREVERJANJA 
Center usposabljanja in preverjanja je pravna ali fizična oseba, ki jo varnostni organ pooblasti 
za izvajanje postopkov, ki so potrebni v navezavi s pridobivanjem in ohranjanjem strokovne 
usposobljenosti osebja, ki opravlja varnostno kritične naloge prevoznika in upravljavca 
infrastrukture. Center usposabljanja in preverjanja mora vsem železniškim podjetjem 
nediskriminatorno ponuditi svoje storitve strokovnega usposabljanja in preverjanja strokovne 
usposobljenosti osebja.  
7.1.10 POOBLAŠČENI ZDRAVSTVENI ZAVOD 
Osebje prevoznika in upravljavca, ki opravlja varnostno kritične naloge mora za opravljanje 
svojega dela izpolnjevati posebne zdravstvene zahteve, ki so predpisane v Pravilniku o 
postopkih preverjanja telesne in duševne zmožnosti za delo izvršilnih železniških delavcev 
(2009), ki se morajo redno preverjati v skladu s predpisanimi roki. Te preglede lahko izvajajo 
le pooblaščeni zdravstveni zavodi, ki izpolnjujejo zahteve, ki so navedene v omenjenem 
pravilniku. Pooblastilo za izvajanje zdravstvenih pregledov iz omenjenega pravilnika izdaja 
minister, pristojen za zdravje, na predlog ministra, pristojnega za promet. 
7.1.11 PREVOZNIK V ŽELEZNIŠKEM PROMETU 
Prevoznik v železniškem prometu je subjekt, ki samostojno opravlja gospodarsko dejavnost 
izvajanja prevoznih storitev v železniškem prometu. 
Za izvajanje prevoznih storitev mora prevoznik pridobiti licenco s strani licenčnega organa, 
vendar licenca sama po sebi še ne daje pravice do dostopa do železniške infrastrukture. Za 
pridobitev licence mora prevoznik izpolnjevati pogoje glede (Zakon o železniškem prometu, 
2015): 
• dobrega ugleda; ta pogoj se izpolni, če član poslovodstva ni bil pravnomočno obstojen 
na zaporno kazen v trajanju enega leta ali več, 
• finančne sposobnosti; ta pogoj se izpolni, ko prevoznik dokaže, da bo v obdobju enega 
leta lahko izpolnjeval iz naslova dejavnosti, za katero želi pridobiti licenco, 
• strokovne usposobljenosti; ta pogoj se izpolni, ko ima prevoznik vzpostavljen sistem 
vodenja, v katerem bodo sodelovale osebe z znanjem ali izkušnjami za zanesljivo 
izvajanje dejavnosti, 
• kritja svoje civilnopravne odgovornosti – ta pogoj se izpolni, če je prevoznik sposoben 
kritja morebitnih odškodnin. 
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Za vožnjo po progah železniškega omrežja v RS mora prevoznik pridobiti enotno varnostno 
spričevalo. Varnostno spričevalo je dokaz, da je prevoznik vzpostavil svoj sistem varnega 
upravljanja in da izpolnjuje zahteve iz TSI ter druge zahteve iz zakonodaje Evropske skupnosti 
in nacionalnih predpisov o varnosti. V sklopu pridobitve varnostnega spričevala mora 
prevoznik dokazati: 
• da izvaja sistem varnega upravljanja v skladu z evropskimi smernicami, 
• da je sprejel ustrezne ukrepe za izpolnjevanje zahtev za varnost prometa na določenem 
omrežju. 
7.2 INTEROPERABILNOST ŽELEZNIŠKEGA PROMETNEGA SISTEMA V 
REPUBLIKI SLOVENIJI 
Za zagotavljanje interoperabilnosti železniškega prometnega sistema v Republiki Sloveniji je 
Ministrstvo za infrastrukturo sprejelo državne izvedbene načrte za interoperabilnost sledečih 
strukturnih podsistemov: 
• vodenje – upravljanje in signalizacija, 
• energija, 
• infrastruktura, 
• vodenje in upravljanje prometa, 
• dostopnost za invalide in funkcionalno ovirane osebe. 
Na področje podsistema »infrastruktura« je Ministrstvo za infrastrukturo v letu 2018 sprejelo 
Državni izvedbeni načrt za tehnične specifikacije za interoperabilnost za strukturni podsistem 
infrastruktura. Za izpolnitev standardov po TEN-T uredbi in TSI »infrastruktutra« je potrebno 
zagotoviti sledeče bistvene zahteve: 
• popolna elektrifikacija prog, 
• v celoti uveden RTMS, 
• doseganje standardov skladno z Direktivo 2008/57/ES iz TSI, 
• prost dostop do železniških terminalov, 
• enotna tirna širina 1435 mm, 
• osna obremenitev vsaj 22,5 t, 
• hitrost proge 100 km/h in 160 km/h za potniški promet, 
• možnost obratovanja vlakov dolžine 740 m. 
Za izpolnitev standardov celovitega omrežja pa: 
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• popolna elektrifikacija prog, 
• v celoti uveden ERTMS, 
• doseganje standardov TSI, 
• prost dostop do železniških terminalov. 
Zahtevani parametri morajo biti izpolnjeni do 31. decembra 2030 za jedrno omrežje in do 31. 
decembra 2050 za celovito omrežje. Progovne hitrosti so lahko projektirane za nižje hitrosti, če 
je to upravičeno zaradi upoštevanja geografskih, okoljskih, urbanističnih omejitev in je to 
ekonomsko utemeljeno. Izpolnitev teh pogojev se predvideva postopoma z modernizacijo 
železniške infrastrukture skladno z opredeljenim načrtom v Resoluciji (2016). 
Na progah javne železniške infrastrukture je prisoten sistem zaščite vlakov Indusi I60 in sistem 
govorne komunikacije RDZ. Za podsistem »vodenje-upravljanje in signalizacija« je 
Ministrstvo za infrastrukturo v letu 2018 sprejelo Državni izvedbeni načrt za tehnične 
specifikacije za interoperabilnost za strukturni podsistem vodenje-upravljanje in signalizacija. 
V okviru podsistema »vodenje-upravljanje in signalizacija« mora Republika Slovenija 
zagotoviti uvedbo sistema ERTMS na železniških progah jedrnega in celovitega omrežja TEN-
T. Republika Slovenija je sistem ERTMS pričela implementirati leta 2012. Do leta 2016 se je 
sistem ECTS Nivo 1 uvedel na mediteranskem koridorju, in sicer od Kopra in od državne meje 
z Italijo preko Ljubljane, Zidanega Mosta, Pragerskega do Hodoša. Hkrati se je s sistemom 
GSM-R opremilo celotno javno železniško infrastrukturo, vključno z regionalnimi programi, 
razen proge državna meja – Lendava, ki je funkcionalno ločena od preostale infrastrukture. 
Sistem GSM-R je bil vključen v operativno uporabo v letu 2017. Cilj evropskega načrta za 
uvedbo ERTMS je zagotoviti, da se bodo tirna vozila, opremljena z ERTMS, pričela uporabljati 
na čim več progah, ne da bi za to poleg ERTMS potrebovala še sisteme razreda B – torej 
nacionalne sisteme. Državam ni potrebno, da odstranijo s prog sisteme razreda B, ampak da do 
datuma, ki je določen v državnem načrtu, zagotovijo uporabo sistema ERTMS. Republika 
Slovenija se je odločila za namestitev nivoja 1 ETCS zaradi hitrosti implementacije in 
nestabilnosti specifikacij za ETCS nivo 2 ter zaradi njegove tehnološke nezrelosti. Hkrati bi 
bilo potrebno za implementacijo nivoja 2 na starih relejnih signalnovarnostnih napravah 
predhodno posodobiti obstoječe naprave, kar pa je predstavljalo velik strošek, kar bi upočasnilo 
implementacijo ETCS. V bližnji prihodnosti se na podlagi Strategije (2016) načrtuje vgradnjo 
ETCS še na odsekih prog Mediteranskega koridorja od državne meje s Hrvaško do Zidanega 
Mosta ter na odsekih prog Baltsko-jadranskega koridorja med Pragerskim in državno mejo z 
Avstrijo. Ker bodo preostale proge ostale opremljene s sistemom B šele do 2031, je potrebno 
zagotoviti sočasni obstoj obeh sistemov na glavnih progah vsaj do tega datuma. Indusi I60R se 
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na progah, kjer je že nameščen ERTMS, po Izvedbenem načrtu (2018) namerava izločiti do leta 
2025, sistem RDZ pa do leta 2020. Izločitev slednjega je bila podaljšana, ker prevozniki niso 
še v celoti opremili svojega voznega parka s sistemom GSM-R. Na progah, ki so vključene v 
celovito omrežje, se načrtuje implementacija ETCS do sledečih terminov: na progi Ljubljana – 
Jesenice do leta 2024, Ormož – Središče – državna meja po letu 2050, Pivka – Ilirska Bistrica 
– državna meja do leta 2031. Na regionalnih progah, ki niso vključene v omrežje TEN-T, se 
implementacija ETCS načrtuje po letu 2050. Poleg navedenega Izvedbeni načrt (2018) 
predvideva, da se bo kot spodbuda uvedla diferenciacija uporabnine za vlake opremljene, z 
ETCS. Republika Slovenija bo najverjetneje postala prva država članica EU, ki bo 
implementirala ERTMS na celotnem omrežju TEN-T znotraj države. To gre seveda pripisati 
majhnemu železniškemu omrežju v primerjavi z ostalimi državami. 
Za področje podsistema »energija« je Ministrstvo za infrastrukturo v letu 2018 sprejelo Državni 
izvedbeni načrt za tehnične specifikacije o interoperabilnosti v zvezi s podsistemom energija. 
Proge na javni železniški infrastrukturi so elektrificirane z enosmernim sistemom napetosti 3 
kV. Ker imajo sosednje države, razen Italije, različen sistem napetosti, je potrebno enosistemske 
lokomotive na mejnih postajah zamenjati. Železniške proge znotraj jedrnega omrežja niso v 
celoti skladne s TSI za podsistem »energija«, saj geometrija voznega voda in povprečna 
uporaba napetosti nista skladni. Proga Ormož – Središče – državna meja, ki spada v celovito 
omrežje, ni elektrificirana, prav tako ne regionalne proge. Republika Slovenija namerava 
uskladiti podsistem »energija« do konca leta 2030 na jedrnem omrežju in do konca leta 2050 
na celovitem omrežju. Trenutno še ni izdelana študija opredelitve nabora ukrepov za izpolnitev 
skladnosti s TSI za podsistem »energija«. 
Za področje podsistema »vodenje in upravljanje prometa« je Ministrstvo za infrastrukturo v 
letu 2017 sprejelo Nacionalni izvedbeni načrt o tehničnih specifikacijah za interoperabilnost, ki 
se nanašajo na podsistem »vodenje in upravljanje prometa« železniškega sistema v Evropski 
uniji. Nacionalni izvedbeni načrt predvideva postopno ukinjanje nacionalnih varnostnih 
predpisov, ki se nanašajo na vodenje in upravljanje prometa in so opredeljeni v TSI. Republika 
Slovenija je v izvedbenem načrtu opredelila, da bo zadevna pravila kot nacionalna pravila 
odpravila do leta 2022, razen zahtev glede opazovanja signalov in progovnih znamenj, ki mora 
ostati v veljavi kot nacionalno pravilo. Vsa ostala pravila bodo morali prevoznik in upravljavec 
implementirati v svoje sisteme varnega upravljanja na podlagi TSI »vodenje in upravljanje 
prometa«.  
Za področje podsistema »Dostopnost za invalide in funkcionalno ovirane osebe« pa je 
Ministrstvo za infrastrukturo v letu 2017 sprejelo Državni izvedbeni načrt za tehnične 
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specifikacije o interoperabilnosti v zvezi z dostopnostjo železniškega sistema Evropske unije 
za invalide in funkcionalno ovirane osebe. Načrt predvideva postopno nadgradnjo in obnovo 




8 ANALIZA UČINKOV SKUPNEGA UPRAVLJANJA NA 
ŽELEZNIŠKI PROMETNI SISTEM V REPUBLIKI SLOVENIJI 
Kar se tiče zagotavljanja konkurenčnosti železniškega prometnega sistema in liberalizacije 
železniškega prometa v Republiki Sloveniji je v Strategiji (2015) le malo vsebine namenjene 
tej tematiki. V Strategiji (2015) se je opredelilo, da je Republika Slovenija ustrezno 
implementirala celotno zakonodajo EU glede upravljanja železniške infrastrukture in 
zagotavljanja nediskriminatornosti prevoznikov, ne ukvarja pa se s tem, ali so na trgu dejansko 
zagotovljeni nediskriminatorni pogoji in z vrednotenjem učinkov liberalizacije trga železniških 
storitev v RS. To področje torej Republika Slovenija v svojih strateških dokumentih popolnoma 
zanemarja, kar kaže na to, da je implementirala zakonodajo EU iz tega področja, ker jo je pač 
morala, hkrati pa nima interesa, da bi se s tem področjem ukvarjala. Kot eden od načinov 
zagotavljanja večje konkurenčnosti se predvideva še internalizacija zunanjih stroškov, s čimer 
bi se skupaj s konkurenčno železniško infrastrukturo in  liberalizacijo zagotovilo prenos tovora 
iz cest na železnico. Strategija (2015) v okviru tega omenja tudi posodobitev železniškega 
operaterja, kar kaže na preferiranje nacionalnega železniškega prevoznika in na pomanjkanje 
zavedanja državnih organov, da si lahko na železniškem omrežju konkurira več operaterjev, s 
tem pa se lahko posredno zagotovi večjo učinkovitost in konkurenčnost železniškega prometa. 
Posledično v strategiji tudi ni opredeljeno, kako se bo spremljajo in zagotavljajo 
nediskriminatornost železniških prevoznikov, ki delujejo na trgu, kar je eden od temeljnih ciljev 
EU. Prav tako se v Strategiji (2015) omenja, da je ena od strategij za konkurenčnejši železniški 
promet tudi, da se bo zagotovilo izboljšanje železniškega tovornega voznega parka. 
Posodabljanje voznega parka ni v pristojnosti države, ampak železniškega prevoznika, za 
zagotovitev sredstev za posodabljanje voznega parka pa je pristojen prevoznik, država pa ne 
sme financirati posodabljanja železniškega voznega parka prevoznikom, čeprav je eden izmed 
prevoznikov v državni lasti. Tudi tu se lahko predpostavi, da država preferira nacionalnega 
železniškega prevoznika. 
Evropsko sodišče je v zadevi C-627/10 v zvezi z izpolnjevanjem obveznosti iz prava Unije na 
področju železniškega prevoza ugotovilo, da Republika Slovenija ni izpolnila obveznosti glede 
zagotavljanja pravičnega in enakopravnega dostopa do železniške infrastrukture, dodeljevanju 
vlakovnih poti, ukrepov za spodbujanje zniževanja stroškov zagotavljanja infrastrukture in 
višine uporabnine za dostop. Naloge upravljavca infrastrukture in prevoznika v železniškem 
prometu znotraj družbe Slovenske železnice niso bile ustrezno ločene. Vse trditve, s katerimi 
se je Republika Slovenija branila, so temeljile na spremembah zakonodaje, ki so bile sprejete 
po roku za odpravo pomanjkljivosti. Republika Slovenija je uskladila svojo zakonodajo in 
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implementirani model upravljanja po vzoru nemških železnic. Model upravljanja železniškega 
prometnega sistema je tako skladen s smernicami Evropske unije, zagotovo pa integrirani 
model upravljanja skupaj s preferiranjem države in njenih državnih organov do nacionalnega 
železniškega prevoznika pripelje do prikritega in neformalnega oviranja privatnih železniških 
operaterjev. 
Šenkiš (2012) navaja primere diskriminatornega ravnanja do družbe Rail Cargo Carrier (v 
nadaljevanju RCC), ki je kot prvi tuji železniški operater pridobil varnostno spričevalo v 
Republiki Sloveniji. Slovenske železnice so za zagotavljanje električne energije za vleko 
vlakov podjetja pogojevale vgradnjo posebnih merilnih naprav na lokomotive, kljub temu da 
jih domači prevoznik ni imel, električna energija pa mu je bila kljub temu zagotovljena. Družba 
se je že od vsega začetka srečevala z diskriminatornim ravnanjem, tako je v obdobju od leta 
2008 do konca leta 2012 pri regulatornemu organu vložila 15 pritožb. Družba se je na 
regulatorni organ obrnila s pritožbami v zvezi z odločitvijo AŽP o nedodelitvi vlakovne poti, 
pritožbo v zvezi z nezagotavljanjem električne energije za vleko vlakov, v zvezi z zahtevo po 
vzpostavitvi seznama kataloških tras, z omejevanjem medsebojnega komuniciranja med delavci 
upravljavca in prevoznika, v zvezi z enakopravno ureditvijo vprašanja preprečitve nastanka 
materialne škode, v zvezi s preveč zaračunano uporabnino, z zavrnitvijo zahteve za prevoz 
izredne pošiljke ter zavrnitvijo zahteve za dostop na železniško infrastrukturo, prepovedjo 
izvedbe vlakovnih voženj za določen namen, prepovedjo uporabe industrijskega tira, zahteve 
za vzpostavitev nediskriminatornega stanja pri uporabi stabilne kompresorske naprave na 
železniški postaji Koper Tovorna in zaradi nezagotavljanja usposabljanja za vožnjo na drugi 
progi s strani prevladujočega prevoznika. 9 izmed navedenih pritožb je regulatorni organ sprejel 
kot upravičene.  
Tudi v letu 2019 je regulatorni organ zaznal diskriminatorno ravnanje upravljavca 
infrastrukture. Novemu prevozniku na trgu ni odobril vlakovnih poti za določen namen do 
koprskega pristanišča zaradi preobremenjenosti infrastrukture. Ko se je prevoznik pritožil na 
regulatorni organ, je bilo ugotovljeno, da gre za očitno diskriminacijo prevoznika, saj je 
upravljavec drugemu prevozniku brez težav dodelil vlakovne poti za določen namen v 
popolnoma istih časovnih okvirjih.  
Trenutno imajo za javno železniško infrastrukturo v Republiki Sloveniji veljavno varnostno 
spričevalo naslednji prevozniki (ERADIS, 2020): 
• SŽ – Tovorni promet d. o. o., 
• SŽ – Potniški promet d. o. o., 
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• Rail Cargo Carrier, družba za železniški tovorni promet, d. o. o., 
• Adria Transport d. o. o., 
• Luka Koper, d. d., 
• Primol-Rail d. o. o., 
• Ten Rail d. o. o., 
• Train Hungary Kft., 
• InRail S. p. A. 
Podjetje RCC je kot prvi tuji operater pridobilo varnostno spričevalo leta 2009, družba Adria 
Transport pa ravno tako leta 2009. Poleg podjetja Luka Koper d. d., ki izvaja premik le na 
območju koprske tovorne postaje in ima le varnostno spričevalo za izvajanje premika do leta 
2019, nobeno drugo železniško podjetje ni pridobilo varnostnega spričevala. Če torej 
primerjamo število železniških operaterjev na trgu drugih držav članic EU je trg v Republiki 
Sloveniji manj odprt od drugih držav. V letu 2019 so sicer varnostno spričevalo pridobili kar 
štirje novi prevozniki, in sicer Primol-Rail, Ten Rail, Train Hungary in InRail, kar kaže na 
pospeševanje odpiranja trga železniških storitev tujim prevoznikom in na manj prikrito oviranje 
tujih prevoznikov do dostopa na javno železniško infrastrukturo. V spodnji tabeli so prikazani 
tržni deleži prevoznikov v železniškem tovornem prometu v Republiki Sloveniji med leti 2007 
in 2018. 
Tabela 3. Tržni deleži prevoznikov v železniškem tovornem prometu v Republiki Sloveniji 
v % 




100 100 93,05 92,46 93,79 91,62 90,81 90,06 87,9 89,96 86,72 85,21 
Rail Cargo 
Carrier  
  4,68 6,74 4,07 6,29 6,18 6,16 7,32 8,72 8,31 8,27 
Adria 
Transport   
  2,27 0,8 2,14 2,09 3,01 3,78 4,78 4,32 4,97 6,52 
Vir: AKOS, 2020 
Regulatorni organ od liberalizacije železniškega prometa v letu 2006 spremlja trg storitev 
železniškega prometa in vsakoletno javno objavi podatke o trgu železniškega prometa v 
Republiki Sloveniji, vključno s tržnim deležem prevoznikov v železniškem tovornem prometu. 
V letih 2007 in 2008  je imelo podjetje SŽ – Tovorni promet d. o. o. v tovornem železniškem 
prometu 100-odstotni tržni delež. S pridobitvijo varnostnega spričevala podjetij RCC in Adria 
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transport v letu 2009 se je tržni delež podjetja SŽ – Tovorni promet v letu 2010 zmanjšal na 
92,79 %, tržni delež podjetja RCC je bil 6,74 %, podjetja Adria Transport pa 0,8 %. V letu 2014 
je tržni delež podjetja SŽ – Tovorni promet znašal 90,06 %, tržni delež podjetja RCC 6,16 %, 
podjetja Adria Transport pa 3,78 %. V letu 2017 se je tržni delež podjetja SŽ – Tovorni promet 
zmanjšal na 86,72 %, medtem ko je tržni delež podjetja RCC znašal 8,31 %, podjetja Adria 
Transport pa 4,97 %. Podobni podatki so tudi za leto 2018. Tržni delež podjetja SŽ – Tovorni 
promet se je zmanjšal na 85,21 %, medtem ko je tržni delež podjetja RCC znašal 8,27 %, 
podjetja Adria Transport pa 6,52 %. Nacionalni železniški operater ohranja visok tržni delež, 
ki je višji od povprečja v drugih evropskih državah, ki znaša okrog 70 %. Tudi pri tržnem deležu 
prevladujočega prevoznika se torej kaže slabša odprtost trga železniških tovornih storitev v 
Republiki Sloveniji v primerjavi z ostalimi državami. Podatki za leto 2019 še niso javno 
dostopni, predvidevati pa gre, da vstop novih prevoznikov v letu 2019 ni prinesel občutnih 
sprememb v tržnem deležu prevoznikov v železniškem tovornem prometu, saj so vsi prevozniki 
šele v začetni fazi razvoja svojih storitev v Republiki Sloveniji. Če pogledamo analizo količine 
prepeljanega blaga na območju JŽI v RS, je v letu 2007 in 2008 bilo prepeljanega 19.249 in 
19.014 mio ton blaga. V letu 2010, ko sta bila na trgu prisotna dva nova operaterja, se je po 
železnici prepeljalo 18.008 milijonov ton blaga. V letu 2017 se je po železnici prepeljalo 21.275 
milijonov ton blaga, v letu 2018 pa 21.316 milijonov ton blaga. Iz podatkov lahko razberemo, 
da je podjetje SŽ – Tovorni promet prepeljalo 18.449 mio ton blaga v letu 2017 in 18.136 mio 
ton blaga v letu 2018. Iz navedenega lahko predpostavimo, da podjetje SŽ – Tovorni promet 
svoje poslovanje ohranja na razmeroma enaki ravni ter da vstop novih operaterjev in 
konkurenca na trgu ni prinesla večjega upada prihodkov. Iz navedenega lahko sklepamo, da se 
z vstopom novih operaterjev povečuje količina prepeljanega blaga po železnici. 
Kot eno izmed področij, pri katerem v Republiki Sloveniji ni bilo veliko postorjenega, da bi se 
zagotovilo nediskiriminatornost vseh prevoznikov, je na primer področje izvajanja premikalnih 
aktivnosti na začetnih, končnih in vmesnih postajah. V Italiji so, na primer, na nekaterih 
postajah (npr. postajah izmenjave prometa) storitve premika, odpenjanja in zapenjanja vlečnih 
vozil ter druge podobne storitve ponujene v okviru storitev upravljavca infrastrukture – RFI 
(Ammannati in Canepa, 2015). Tako se prevoznik lahko preko upravljavca infrastrukture 
poslužuje tovrstnih storitev, ki jih v zelo pogostih primerih potrebuje le občasno, na primer za 
odstavitev vagona iz vlakovne kompozicije zaradi ugotovitve tehnične napake. V Republiki 
Sloveniji navedenih storitev upravljavec infrastrukture na primer ne ponuja. Zaradi 
prevladujočega tržnega deleža premik na vseh postajah v RS izvaja izključno prevoznik SŽ – 
Tovorni promet. Seveda svoje storitve ponuja tudi ostalim prevoznikom po nediskriminatornem 
načelu, vendar so cene tovrstnih storitev zelo visoke, saj je SŽ – Tovorni promet edini ponudnik 
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tovrstnih storitev. Manjši prevozniki si zaradi manjših količin tovora namreč ne morejo 
privoščiti lastne premikalne službe na postajah in zato seveda nimajo druge izbire kot storitev 
naročiti pri prevozniku SŽ – Tovorni promet. Hkrati se prikrito onemogoča, da bi premikalne 
aktivnosti na eni postaji hkrati izvajala dva prevoznika, primer tega je postaja Koper Tovorna. 
Izjema je izvajanje ranžiranja vlakov na ranžirni postaji Ljubljana Zalog, kjer ranžiranje vlakov 
organizira upravljavec infrastrukture, vendar je dejanski izvajalec ranžiranja podjetje SŽ-
Tovorni promet d. o. o., s katerim mora prevoznik skleniti posebno pogodbo. Zaradi navedene 
organizacije lahko prevladujoči prevoznik še vedno prikrito diskriminira ostale prevoznike v 
železniškem prometu, kljub temu da mora storitve ponuditi tudi drugim prevoznikom. Skladno 
z Direktivo 2012/34/EU je potrebno vsem prevoznikom omogočiti tudi dostop do tovornih 
terminalov. Upravljavec infrastrukture omogoča skladno z navedenim dostop do kontejnerskih 
terminalov Ljubljana Moste, Celje Tovorna in Maribor Tezno, vendar upravljavec 
infrastrukture ne upravlja tovornih terminalov, temveč omogoča le dostop do njih. Upravljavec 
terminalov je ponovno podjetje SŽ – Tovorni promet, ki je prevladujoči prevoznik. Poleg tega 
upravljavec omogoča dostop do naprav v pristanišču Luka Koper, upravljavec znotraj 
pristanišča pa je podjetje Luka Koper.   
Da bi se zagotovilo izkoriščenost in učinkovitost železniških postaj na omrežju JŽI bi zato bilo 
smiselno preučiti, da bi se na nekaterih postajah tovrstne storitve prenesle na upravljavca 
oziroma na prevoznika po principu javne službe. Da bi se zagotovilo nediskriminatornost in 
znižalo cene navedenih storitev je ena od možnosti ta, da bi morale biti tovrstne premikalne 
aktivnosti organizirane s strani upravljavca infrastrukture, tako kot je to urejeno v sosednji Italiji 
po principu izvajanja storitev javne službe. Upravljavec infrastrukture bi nadalje tovrstne 
storitve izvajal sam v lastni režiji ali pa bi izvedel razpis in na javnem razpisu izbral izvajalca 
tovrstnih storitev po načelu nediskriminatornosti in po načelu izbire najugodnejšega ponudnika. 
Tako bi se izvajalca premikalnih aktivnosti prisililo, da bi znižal cene svojih storitev in posloval 
bolj ekonomično. Navedeno bi bilo smiselno uvesti vsaj za izvajanje storitev ranžiranja na 
železniški postaji Ljubljana Zalog, kjer je ranžiranje vlakov že trenutno v pristojnosti 
upravljavca infrastrukture, tovrstno prakso pa bi bilo smiselno uporabiti tudi za druge 
železniške postaje in terminale. Hkrati bi moral pri tej problematiki večjo vlogo igrati 
regulatorni organ, ki bi moral temeljiteje nadzorovati cene tovrstnih storitev na trgu in ugotoviti, 
kolikšne so cene tovrstnih storitev v primerljivih državah članicah in na podlagi tega podati 
sklep, ali so cene navedenih storitev pretirane in diskriminatorne. Trenutne visoke cene 
navedenih storitev premikalnih aktivnosti in drugih podobnih storitev zagotovo vodijo v 




Z vzpostavitvijo enotnega evropskega železniškega trga oziroma vseevropskega železniškega 
omrežja ter z odprtjem trga konkurenci je morala EU v svoj ter v sisteme upravljanja svojih 
držav članic vnesti nove mehanizme za upravljanje, preko katerih bi bila omogočena 
internacionalizacija železniških prevoznikov ter odprt trg za železniške prevoznike. Te ukrepe 
je vzpostavila z namenom doseganja večje konkurenčnosti evropskega železniškega 
prometnega sistema. Z izdajo železniških paketov so morale države članice svojo nacionalno 
zakonodajo prilagoditi evropskim direktivam, uredbam in sklepom, preko katerih se je izvedlo 
poenotenje upravljanja nacionalnih železniških prometnih sistemov, ki morajo delovati skupno 
v enotnem evropskem železniškem območju. Hkrati s tem pa se je uvedlo veliko novih 
administrativnih postopkov, ki prevoznikom ter drugim deležnikom povzročajo veliko 
administrativno breme, čeprav so v svojem bistvu dobro zastavljeni. Države članice namreč 
kljub enotnim pravilom v praksi najverjetneje zelo različno izvajajo opredeljene postopke, prav 
tako pa si skupne evropske predpise lahko zelo različno interpretirajo, zato obstaja verjetnost, 
da se izvajanje evropskih direktiv in uredb razlikuje od države članice do države članice. Prav 
tako pa obstaja verjetnost, da države članice pristojnosti, ki so jim trenutno podeljene, 
izkoristijo sebi v prid in se s pomočjo birokratizacije, s slabim nudenjem informacij ter s 
počasnim obravnavanjem vlog odločijo za zaviranje razvoja enotnega evropskega železniškega 
trga, ki si ga je zadala EU. EU si mora zato zadati cilj, da bo delovala v smeri poenostavitve in 
poenotenja administrativnih postopkov, prav tako pa bi morala vzpostaviti mehanizme za 
učinkovit nadzor nad delom organov, ki so v pristojnosti posameznih držav članic. Prav tako bi 
se morali nacionalni varnostni organi in evropska železniška agencija bolje povezati in 
zagotoviti prevoznikom in upravljavcem infrastrukture ter drugim deležnikom jasne 
informacije in interpretacijo evropskih predpisov. Trenutno se namreč nacionalni predpisi 
množično opuščajo, evropski predpisi pa so opredeljeni preveč na splošno, kar železniška 
podjetja spravlja v neugoden položaj, saj imajo težave pri načinu vzpostavitve sistema varnega 
upravljanja, še posebej ko obratujejo v več državah članicah, saj si posamezni nacionalni 
varnostni organi evropske predpise marsikdaj interpretirajo drugače, zaradi česar se nacionalne 
specifike selijo iz nacionalnih predpisov v sisteme varnega upravljanja prevoznikov, ki morajo 
upoštevati priporočila posameznih nacionalnih varnostnih organov. Četrti železniški paket je 
gotovo dobro zastavljen v tej smeri, seveda pa bo le implementacija v praksi pokazala, ali je 
zastavljen pristop ustrezen. Gotovo bo četrti železniški paket prinesel težave pri obravnavanju 
vlog, ki so v pristojnosti evropske železniške agencije, saj bo morala evropska agencija 
spoštovati nediskriminatornost pri rabi uradnih jezikov držav članic EU, kar bo zagotovo 
privedlo do težav pri obravnavi vlog. Pri vzpostavitvi ima zelo pomembno vlogo tudi 
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interoperabilnost železniškega prometnega sistema. Evropska unija mora tudi v prihodnje biti 
gonilna pri vzpostavljanju interoperabilnosti, prav tako pa mora tudi finančno vzpodbujati 
države članice pri tem, saj interoperabilnost zahteva visoke investicije, še posebej na 
infrastrukturi.  
Tudi Republika Slovenija je v svojo zakonodajo relativno dobro implementirala direktive in 
uredbe EU na področju železniškega prometa. Proces prilagajanja slovenskega železniškega 
prometnega sistema in liberalizacija trga traja že vse od vstopa Slovenije v Evropsko unijo. 
Republika Slovenija je v tem obdobju izvedla večkratne spremembe zakonodaje, ki pa niso bile 
vedno usklajene z zakonodajo EU in niso omogočale pravega liberaliziranega trga. Je pa v 
zadnjih letih Slovenija naredila večji napredek pri poenotenju zakonodaje. Slovenija je tako bila 
med prvimi državami članicami, ki je implementirala četrti železniški paket. Vseeno pa je 
oviranje, nezainteresiranost in neskladnost v preteklosti vplivalo na to, da se učinki 
liberalizacije danes šele pričenjajo kazati in da ima nacionalni železniški operater še vedno 
relativno visok tržni delež, ki je višji od povprečja v evropskih državah. Hkrati tudi državni 
organi in upravljavec infrastrukture niso v zadostni meri spremenili mentalitete, da imajo 
prevozniki prost dostop do slovenskega železniškega trga, zato se novi operaterji na trgu še 
vedno soočajo z ovirami. Dokler bodo imeli organi upravljanja mentaliteto, da je cilj pri vstopu 
novega operaterja na trgu poseganje v obstoječa razmerja in v prevzemanje poslov obstoječim 
operaterjem, se bodo na trgu pojavljala prikrita diskriminatorna ravnanja do novih operaterjev 
na trgu. Čeprav se EU tega zaveda in skuša s svojim pravnim redom takšna ravnanja karseda 
preprečiti, se bodo takšna ravnanja v prihodnosti še vedno pojavljala. Dejstvo je, da se z večjim 
številom operaterjev na trgu povečuje kvaliteta in nabor storitev ter cenovno ugodnejša storitev, 
ki bo vodila v večjo konkurenčnost železniškega prometa v primerjavi z drugimi oblikami 
transporta. Vsak operater da trgu neko dodano vrednost, prav tako vsak operater razvija 
specifične produkte, kar vzbuja interese pri strankah, da se odločijo za železniški transport, 
obenem pa na trg prinaša nova znanja in tehnologije. Da bi se tudi v Republiki Sloveniji v 
prihodnosti razvijal železniški promet, morajo državni organ zagotoviti, da karseda pospešeno 
vlaga v železniško infrastrukturo, ki je bila vse od osamosvojitve postavljena na stranski tir in 
je zato slabše razvita kot v drugih evropskih državah. Hkrati je potrebno zagotoviti čim večjo 
interoperabilnost železniške infrastrukture in zagotoviti nediskriminatorne pogoje na trgu 
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